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Tiivistelma

Tyon tavoitteena on ollut tuottaa kokonaiskuva rataverkon valityskyvysta ja sen
haasteista nykytilanteessa seka arvioida tilanteen kehittymista tulevaisuu-
dessa.

Aluksi tydssa on muodostettu yleiskuva ratakapasiteetin nykyisesta kaytosta
kapasiteetin kayttdasteen laskentamenetelman avulla. Laskentatuloksia on
taydennetty analyyseilla aikataulurakenteen toimivuudesta ja tasmallisyydesta
seka asiantuntija-arvioilla.

Nykytila-analyysin jalkeen on muodostettu nakemys valityskyvyn ja kriittisten
kohteiden muuttumisesta vuoteen 2030 mennessa. Ennustetilanteen lahtdkoh-
tana on toiminut Liikenneviraston Valtakunnalliset liikenne-ennusteet -julkai-
sussa vuonna 2018 esitetty ennuste, jonka pohjalta on laadittu yksityiskohtaiset
huipputuntien juna-aikataulut eri rataosille. Vuoden 2030 aikatauluille on tehty
vastaavat kayttdastelaskennat ja analyysit kuin nykytilanteen aikatauluille.
Ty6n aikana on lisaksi tunnistettu ennusteisiin sisaltymattémia keskeisia muu-
toksia ja arvioitu niiden vaikutuksia rataverkon valityskykyyn.

Lopuksi analyysien perusteella on tunnistettu seka pienempia parannustoimen-
piteita etta laajempia kehittamiskokonaisuuksia, joilla voidaan varmistaa rata-
verkon toimivuus seka lahivuosina etta kauempana tulevaisuudessa.

Valityskyvyn kannalta nykytilanteen haastavimmiksi linjaosuuksiksi on tunnis-
tettu Paarata Helsingista Tampereelle, Rantarata Helsingista Kirkkonummelle,
Tampere-Jyvaskyla-rataosa, yhteysvalit Luumaelta Imatralle ja Vainikkalaan
seka rataosien Ylivieska-0ulu, Ylivieska-lisalmi-Kontiomaki ja Kontiomaki—Oulu
muodostama kokonaisuus.

Liikenteen kasvu keskittyy vuoteen 2030 mennessa pitkalti samoille rataosille,
joilla on jo nyt paljon lilkennetta ja valityskykyhaasteita. Junamaarien on ennus-
tettu kasvavan erityisesti Paaradalla Helsinki-Tampere-valilla seka Helsinki-
Lahti-valilla. Lisaksi HSL-alueen lahiliikenteeseen on ennustettu voimakasta
kasvua.

Liikenteen kasvu aiheuttaa haasteita myods kunnossapidon tarvitsemien tyora-
kojen jarjestamiseen. Jo nykytilanteessa on useita rataosia, joilla esimerkiksi
kahden tunnin paivittaisen tyéraon loytaminen on mahdotonta. Kunnossapidon
tarpeet tulisikin jatkossa ottaa paremmin huomioon jo vuositason kapasiteetin
jakoprosessissa. Ratatdiden tarkempi ennakointi ja yhteensovitus liikenteen
kanssa parantaisi myos lilkkennoitsijoiden toimintaedellytyksia.
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Selvityksen perusteella tarkeimmat kehityskokonaisuudet, joilla varmistetaan
rataverkon valityskyvyn riittavyys ovat Espoon kaupunkiradan toteuttaminen,
Paaradan Helsinki-Tampere-valin kapasiteetin parantaminen, Luumaki-
Imatra/Vainikkala kehittaminen kokonaisuutena, yhtenadisen 25 tonnin akseli-
painon mahdollistavan verkoston muodostaminen raja-asemilta satamiin seka
ratapihojen kehittaminen Vaylaviraston vuonna 2019 teettaman Ratapihojen ko-
konaiskuva ja verkollinen rooli -selvityksen mukaisesti. Lisaksi Digirata-projek-
tin mahdollistaman junien minimivalin tiivistaminen vahentaisi vilkkaimpien ra-
taosien valityskyky- ja tasmallisyyshaasteita. Pienempia parannustoimenpiteita
tulisi tehda rataosille Ylivieska-Oulu, Ylivieska-lisalmi-Kontiomaki, Kontio-
maki-Oulu ja Tampere-Jyvaskyla.
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Jukka-Pekka Pitkanen, Maija Musto, Jyrki Rinta-Piirto, Aki Mankki och Antti Salminen:
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Sammanfattning

Syftet med arbetet har varit att ge en dversikt éver bannatets férmedlings-
kapacitet och dess utmaningar i den nuvarande situationen samt att bedéma
den framtida utvecklingen av situationen.

Inledningsvis har en o6versikt dver den nuvarande anvandningen av spar-
kapacitet faststallts med hjalp av en metod for berakning av kapacitets-
utnyttjande. Berakningsresultaten har kompletterats med analyser av tid-
tabellsstrukturens funktionalitet och noggrannhet samt expertutvarderingar.

Efter analysen av nulaget har en vision faststallts om férandringen av for-
medlingskapaciteten och kritiska punkter fram till 2030. Prognoslaget har
baserats pa prognosen i Trafikverkets publikation Riksomfattande trafik-
prognoser fran 2018, vilket har resulterat i detaljerade tagtidtabeller for topp-
timmar for olika banavsnitt. Utnyttjandegraden for tidtabellerna for 2030 har
beraknats och analyseras pa samma satt som for dagens tidtabeller. Dessutom
har de viktigaste forandringarna sominte ingar i prognoserna identifierats under
arbetet och deras inverkan pa bannatets formedlingskapacitet har bedomts.

Slutligen har manianalyserna identifierat bade mindre forbattringsatgarder och
bredare utvecklingspaket for att sakerstalla att bannatet fungerar bade under
de narmaste aren och langre bort i framtiden.

Som storsta utmaningar i dagslaget vad galler férmedlingskapaciteten
identifierades Stambanan fran Helsingfors till Tammerfors, Kustbanan fran
Helsingfors till Kyrkslatt, banavsnittet Tammerfors-Jyvaskyla, forbindelse-
strackorna fran Luumaki till Imatra och Vainikkala samt banavsnitten Ylivieska-
Uleaborg, Ylivieska-Idensalmi-Kontiomaki och helheten Kontiomaki-Uleaborg.

Fram till 2030 kommer trafiktillvaxten till stor del att koncentreras till samma
banavsnitt som redan nu har mycket trafik och utmaningar vad galler for-
medlingskapaciteten. Antalet tdg vantas oka sarskilt pa Stambanan mellan
Helsingfors och Tammerfors samt mellan Helsingfors och Lahtis. Dessutom
forutspas en kraftig 6kning av nartrafiken i HRT-omradet.

Den okade trafiken innebar ocksa utmaningar att passa in arbetsluckor for
underhallet. Redan i nulaget finns det flera jarnvagsavsnitt dar det ar omojligt
att hitta till exempel en tva timmars daglig arbetslucka. Underhallsbehoven bor
darfér beaktas battre i den arliga kapacitetstilldelningsprocessen. En nog-
grannare framforhallning och samordning av jarnvagsarbetet med trafiken
skulle ocksa forbattra operatérernas verksamhetsforutsattningar.
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Utifran studien ar den viktigaste utvecklingshelheten for att sakerstalla att ban-
natets overforingskapacitet ar tillracklig genomférandet av Esbo stadsbana, en
forbattring av kapaciteten pa Stambanan Helsingfors-Tammerfors, utveckling-
en av Luumaki-Imatra/ Vainikkala som helhet, inrattandet av ett enhetligt nat-
verk som mojliggor 25 tons axeltryck fran gransstationerna till hamnarna och
utveckling av bangardarna i enlighet med utredningen Fornyande av ban-
gardarna och natverksrollen som Trafikledsverket lat géra 2019. Dessutom
skulle det minsta avstandet mellan tag som Digirata-projektet mojliggér minska
utmaningarna med férmedlingskapacitet och punktlighet pa de mest trafikerade
banavsnitten. Smarre forbattringar bor géras pa banavsnitten Ylivieska-Ulea-
borg, Ylivieska-ldensalmi-Kontiomaki, Kontiomaki-Uleaborg och Tammerfors-
Jyvaskyla.
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Abstract

The aim of the study has been to provide an overview of the railway network
capacity and its challenges regarding the current situation as well as to assess
the future development of the situation.

Initially, an overview of the current use of the railway network capacity was
established in the study by means of a calculation method of the capacity usage
rate. The calculation results have been supplemented with analyses of the
functionality and accuracy of the timetable structure as well with assessments
by experts.

Following the current state analysis, a view has been established on the changes
in the railway network capacity and the critical sites by 2030. The prognosis
situation has been based on the prognosis presented in the Finnish Transport
Agency's National Transport Forecasts publication in 2018, which has been the
basis for the detailed train timetables for peak hours on the different track
sections. Similar usage rate calculations and analyses have been made for the
2030 timetables as were done for the current-state timetables. In addition,
essential changes not included in the prognoses have been identified during the
study and the impact of the changes on the railway network capacity has been
assessed.

Finally, the analyses have been used as a basis for identifying both smaller
improvement measures and more extensive development packages for ensuring
the functioning of the rail network during the next few years as well as further
into the future.

From the point of view of the railway network capacity, the track sections
identified as the most challenging under the current circumstances were the
Main Line from Helsinki to Tampere, the Coastal Line from Helsinki to Kirkko-
nummi, the Tampere-Jyvaskyla section, the connections from Luumaki to Imatra
and Vainikkala, and the combination of the Ylivieska-Oulu, Ylivieska-lisalmi-
Kontiomaki and Kontiomaki-Oulu rail sections.

The growth of traffic by 2030 is mainly focused on the same track sections,
which already face a considerable number of traffic and capacity challenges.
The number of trains is expected to increase especially on the Main Line
between Helsinki and Tampere and on the Helsinki-Lahti section. In addition,
strong growth has been predicted in commuter traffic in the HSL area.

The growth in traffic also poses challenges for the organisation of time slots
required to perform maintenance work. Already under the current circum-
stances, there are several track sections where it is impossible to find daily time
slots of, for example, two hours for maintenance work. Maintenance needs
should therefore be taken better into account in the allocation process of annual
capacity. More accurate anticipation and co-ordination of track work with traffic
would also improve the operators’ operating conditions.
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Based on the study, the most important development areas for ensuring the
sufficiency of the railway network capacity are the implementation of the Espoo
City Railway, improvement of the capacity of the Helsinki-Tampere Main Line,
development of the Luumaki-Imatra/Vainikkala section as a whole, creation of
a single network enabling 25-tonne axle-weight transports from the border
stations to the ports, and the development of railway yards in accordance with
the Overview of the railway yards and their role in the railway network survey
commissioned by the Finnish Transport Infrastructure Agency in 2019. In
addition, the shortening of the minimum intervals between trains enabled by the
Digirail project would reduce the challenges related to the capacity and
punctuality of the busiest rail sections. Smaller improvement measures are
needed on the Ylivieska-Oulu, Ylivieska-lisalmi-Kontiomaki, Kontiomaki—Oulu
and Tampere-Jyvaskyla rail sections.
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Esipuhe

Rataverkon valityskykya on kasitelty eri selvityksissa ja suunnitteluhankkeissa,
mutta edellisen ajantasaisen kokonaisnakemyksen muodostamisesta on jo
aikaa. Yleisella tasolla rataverkon valityskykya on tarkasteltu verkollisesta
nakdkulmasta Liikenneviraston vuoden 2015 selvityksessa Rataverkon valitys-
kyvyn kehityskuva 2035, mutta rataverkon valityskykya ja kapasiteetin kayttoa
on yksityiskohtaisesti arvioitu laskennallisin menetelmin viimeksi vuonna 2007
Ratahallintokeskuksen sisaisessa selvityksessa Suomen rataverkon valitys-
kyvyn ja kapasiteetin kayttoasteen laskenta 2006/2007.

Tyo6 antaa kattavan kuvan Suomen rataverkon valityskyvyn nykytilasta ja kehi-
tysnakymista. Tyon tuloksia voidaan hyddyntaa lahtokohtina lahitulevaisuuden
strategisissa selvityksissa ja lilkennekaytavien suunnitteluprojekteissa. Samalla
se kuitenkin korostaa ratakapasiteetin suhteellisuutta ja Suomen harvan rata-
verkon eri osien valisia riippuvuuksia. Tyon aikana on tunnistettu tarve paivittaa
kokonaiskuvaa saanndéllisesti ja automatisoida kayttdasteen ajantasaisen tilan-
teen seurantaa.

Tyota on ohjannut Vaylaviraston, Traficomin ja konsultin edustajista koostuva
tyoryhma. Ohjausryhmassa ovat Vaylasta olleet mukana Erika Helin (pj), Jukka
Ronni, Anton Goebel, Jussi Lindberg, Anna Saarlo ja Kristiina Hallikas seka
Traficomista Marko Maenpaa. Selvityksen konsulttina on toiminut Ramboll
Finland Oy, josta tyohon osallistuivat Jukka-Pekka Pitkanen, Maija Musto, Jyrki
Rinta-Piirto, Aki Mankki, Antti Salminen, Sami likkanen, Sanna Sorvoja, Alex
Landex, Eero Salminen ja Lauri Raty.

Ohjaus- ja tyoéryhma haluavat kiittaa tyohon haastatteluiden ja tyOpajojen
kautta aktiivisesti tydhon osallistuneita asiantuntijoita VR Groupista, Fenniarail
Oy:sta, Finrail Oy:sta, Helsingin seudun likkenne —kuntayhtymasta, Traficomista
ja Vaylasta.

Helsingissa toukokuussa 2020

Vaylavirasto
Liikenne ja maankaytto -osasto
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1 Johdanto

1.1 Tyon tavoitteet

Rataverkon valityskyvylla tarkoitetaan tassa selvityksessa paaasiassa rata-
kapasiteetin riittavyyteen liittyvia kysymyksia. Tyon keskeisena tavoitteena on
ollut tuottaa nakemys nykyisen rataverkon valityskyvysta ja valityskyvyn kan-
nalta ongelmallisista kohteista nykytilanteessa seka tietoa tilanteen kehittymi-
sesta tulevaisuudessa.

Yleisella tasolla tyon tavoitteena oli:

1. Tuottaa tietoa nykyisesta valityskyvysta seka valityskyvyn haasteista
nykyisella ratainfralla. Tyomenetelmana on kaytetty kapasiteetin kaytto-
asteen laskentaa, jota on taydennetty rataosittain lisaanalyyseilla ja arvioin-
neilla. Kokonaiskuvaa on tydstetty yhteistydssa sidosryhmien kanssa. Kapa-
siteetin kayttoasteen laskenta on tehty paaosin liikkenne- ja viestintaminis-
terion asetuksen mukaisiin paavayliin kuuluvalle verkolle.

2. Muodostaa olemassa oleviin lilkkenne-ennusteisiin perustuva nakemys
valityskyvyn ja kriittisten kohteiden muuttumisesta vuoteen 2030 men-
nessa. Ennustetilanteessa on otettu huomioon myo6s rataverkon kehittamis-
hankkeiden mahdolliset vaikutukset valityskykyyn niiden hankkeiden osalta,
jotka olivat tydn aikana kaynnissa tai joista on jo tehty toteutuspaatos.

3: Tunnistaa mahdollisia ennusteisiin sisaltymattomia keskeisia muutoksia
ja arvioida niiden vaikutuksia valityskykyyn. Rataverkolla talla hetkella
kulkeva liikenne tai ennusteet eivat valttamatta kerro todellista tilannetta
kysynnasta. Junia voisi mahdollisesti kulkea jo nykytilanteessa enemmankin,
mikali kapasiteetti sen mahdollistaisi.

4. Muodostaa ylatason nakemys rataosien valityskyvyn lisaamisen keskindi-
sestd kiireellisyydesta seka mahdollisista toimenpiteista karkealla tark-
kuudella. Oleellista on ollut tunnistaa, voidaanko valityskykya parantaa pie-
nin toimenpitein ja vaiheittain vai tarvitaanko heti laajempia kehittamistoi-
menpiteita. Taman selvityksen ulkopuolelle on kuitenkin rajattu tarkempien
suunnitelmien laatiminen toimenpiteille.

Ratakapasiteetin riittavyytta ja pullonkauloja on sivuttu lukuisissa tarveselvi-
tyksissa ja suunnitelmissa, mutta yhtenainen koko verkon kattava nakemys on
puuttunut. Tassa selvityksessa lahestymisnakdkulmana on ollut yhtenaisen,
kokonaisvaltaisen nakemyksen luominen valtakunnallisesti seka asioiden valis-
ten suhteiden maarittaminen. Koko Suomen rataverkon kapasiteetin riittavyytta
ja pullonkauloja on kasitelty tiiviisti myds kevaalla 2020 valmistuneessa Digi-
rata-selvitysprojektissa ilman varsinaisten laskelmien tekemista (Digirata
2019).

Selvitys tuottaa osaltaan tietoa ensimmaisen valtakunnallisen liikennejarjestel-
masuunnitelman valmisteluun.
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1.2 Tyon rajaukset

Kapasiteetin kayttoasteen laskentamenetelman avulla voidaan arvioida rata-
verkon valityskykya mitattavissa olevien tulosten avulla. Kayttoastelaskennat
on esitetty paaosin rajoittuen LVM:n asetuksen mukaiseen paarataverkkoon.
Laskennoissa on huomioitu vain nykyinen ratainfrastruktuuri ja tulevaisuuden
laskentojen osalta ne infran kehityshankkeet, jotka ovat rakenteilla tai joista on
tehty toteutuspaatokset. Laskennoissa on huomioitu seka tavara- etta henkilo-
liikenne. Laskentatuloksia on taydennetty myos muilla analyyseilla ja arvioin-
neilla esimerkiksi tasmallisyyteen ja sidosryhmavuoropuheluissa esille tullei-
den ongelmiin liittyen.

Tyd on ensisijaisesti rajattu liikkennejarjestelmatason tarkasteluun paarata-
verkostosta ja sen linjaosuuksista. Tydssa on kuvattu mahdollisuuksien mukaan
myo0s kytkentdja esimerkiksi ratapihoille, vahaliikenteisille radoille seka teolli-
suuslaitosten ja satamien terminaaleihin, jotka sijaitsevat usein yksityisraiteilla
valtion rataverkon ulkopuolella.

Kapasiteetin kayttoasteen laskennoissa on huomioitu kaikki tutkimuspaivina lii-
kennodineet henkilo- ja tavarajunat. Muista junalajeista, kuten veturisiirrot, tyo-
koneet ja kaluston siirrot, on huomioitu vain sellainen liikenne, jolle on haettu
saannollinen kapasiteetti.
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2 Selvityksen lahtokohtia

2.1 Tarkasteltavat rataosat

Suomessa valtion rataverkon pituus oli vuoden 2018 lopussa 5 926 kilometria.
Tasta yksiraiteista rataverkkoa on 5 234 kilometria. Liikenne- ja viestintaminis-
terid on antanut 1.1.2019 voimaan astuneen asetuksen paavaylista ja niiden pal-
velutasosta (LVM 2018). Paavaylat yhdistavat valtakunnallisesti ja kansainvali-
sesti suurimmat keskukset ja solmukohdat. Tassa selvityksessa kapasiteetin
kayttoaste on laskettu rautateiden paavaylilta (kuva 1). Liséksi kayttoastelas-
kelmat on laskettu Hanko-Hyvinkaa-valilta, silla Hankoon paattyva rata on ny-
kyisin keskeinen transitokuljetusten reitti ja tuleva rataosan sahkoistaminen
2020-luvulla saattaa lisata tavarakuljetusten suosiota radalla.
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Kuva 1. LVM:n padvéaylaasetuksen mukaiset rautateiden padvaylat ja nditd

tdydentdva muu rataverkko. (LVM 2018)
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Poikkeuksena padvaylaasetuksesta laskematta on jatetty yksittaisia lyhyita
reitteja:

e Kokkola-Ykspihlaja

e |matra tavara-Imatrankoski

e Tuomioja—-Raahe/Rautaruukki

e Kerava-Vuosaari.

Nailla radoilla on pelkastaan tavaraliikennettd, jonka maara vaihtelee paivittain
huomattavasti. Lisaksi ne ovat osana laajempia reitteja.

Paarataverkon ulkopuolelle jaavista rataosuuksista monet ovat vahaliikenteisia
ratoja, joiden tilannetta on selvitetty viimeksi kokonaisuutena vuonna 2018
(Liikennevirasto 2018c). Kayttoastelaskenta on kuvaava valityskyvyn mittari
radoilla, joilla ajaa useampia junia vuorokaudessa. Vahaliikenteisella radalla
opastin- ja liikennepaikkavalit ovat tyypillisesti harvassa. Yksi juna voi varata
kulkiessaan pitkaksi aikaa kaiken kapasiteetin, jonka jalkeen rataosa voi olla pit-
kiakin aikoja vapaana liikenteelta.

Tarkastelluista rataosista Luumaki-Imatra- ja Kouvola—Kotka-valeilla on kayn-
nissa hankkeet, joilla on selkea vaikutus rataosan valityskykyyn. Muilla kayn-
nissa olevilla tai paatetyilla hankkeilla ei tunnistettu olevan merkittavaa vaiku-
tusta rataosien valityskykyyn. Helsingin ja Riihimaen valilla olevien kaynnissa
olevien hankkeiden osalta rataosan valityskykyyn vaikuttavat toimenpiteet oli jo
selvitysta tehdessa toteutettu.

2.2 Valityskykyyn vaikuttavia tekijoita

Tassa selvityksessa kapasiteetin kayttoasteen laskenta perustui kansainvalisen
rautatieliitto Union Internationale des Chemins de fer (UIC) maarittamaan UIC
406 -menetelmaan, jota on tarkennettu ja raataloéity Suomeen sopivaksi. Suo-
men olosuhteisiin muokattu laskentaohjeistus on esitelty Vaylaviraston tutki-
muksessa Capacity and Punctuality in Railway investment socio-economic
assessment (Vaylavirasto 2019a).

Kapasiteetin kayttoaste kasitteena

Ratakapasiteetti kuvaa rataverkon ominaisuuksiin perustuvaa rautatiereitin
junaliikenteen valityskykya aikayksikkéa kohden, esimerkiksi junaa tunnissa.
Maksimiratakapasiteetti ilmaisee maksimimaaran junia, jotka voivat liikenndida
kahden sijainnin valilla tietylla ajanjaksolla. Ratakapasiteetti on kuitenkin suh-
teellinen kasite, jolle ei voida maaritella yksiselitteisesti arvoa, vaan sen maa-
raan vaikuttavat (RHK 2006):
e ratainfrastruktuuri (raiteiden maara, vaihteiden sijainnit, ratageometria,
nopeusrajoitukset),
e opastinjarjestelma ja suojastus,
e kaytettava junakalusto seka
e aikataulurakenne (ajo-, pysahdys- ja kaantoajat, pelivara, junien vuoro-
valit).

Jos mita tahansa edella mainittua asiaa muuttuu, muuttuu myoés kaytdssa ole-
van ratakapasiteetin maara.
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Edella mainituitten asioiden takia valityskyvyn analyyttiset tarkastelut keskitty-
vat tyypillisesti ratakapasiteetin kayttoasteen laskentaan (UIC 2004). Kapasi-
teetin kayttoaste ilmoittaa sen osuuden tarkasteltavasta ajasta, joka on varattu
liikenndintiin. Toisin sanoen tunnusluvun avulla voidaan maarittaa, mika osa
ajasta on viela vapaana esimerkiksi lisaliikenteelle tai kunnossapidolle. Suo-
messa tehdyn tutkimuksen mukaan ratakapasiteetin kayttdasteen arvioinnin on
todettu vastaavan parhaiten myods hankearviointien tarpeita valityskyvyn
arvioinnissa (Vaylavirasto 2019a).

Jos rataosan valityskyky ei enaa riita nykyiselle tai suunnitellulle liikenndinnille,
on kapasiteettia mahdollista lisata seuraavien neljan eritasoisen toimenpiteen
avulla (Pachl 2002):

e muuttamalla aikataulurakennetta tai liikenndintiperiaatteita,

e nopeuttamalla hitaita kohtia rataosalla (pienet parannukset rata-

infrassa),
e muuttamalla opastinjarjestelyja,
e lisaamalla ratainfrastruktuuria.

Usein on tarkoituksenmukaisinta ja kustannustehokkainta yrittaa lisata kapasi-
teettia ensin listan alussa mainituilla toimenpiteilla. Jos pienemmat toimen-
piteet eivat ole riittavia, tarvitaan isompia toimenpiteita.

Nopeustasot

Rataosien nopeustaso vaikuttaa eri tavoin kapasiteetin kayttdoasteeseen. Kapa-
siteetin kayttoaste kasvaa, jos liikkenteen heterogeenisyys lisaantyy, eli rata-
osalla kulkee paljon eri nopeudella ja eri pysahtymiskayttaytymisella kulkevia
junia. Hitaiden tavarajunien ja kaukojunien yhteensovittaminen on sita vaikeam-
paa, mita nopeampaa kaukojunat ajavat. Junien nopeuksia tasaamalla infra-
struktuuria on teoriassa mahdollista saada tehokkaampaan kayttéon. Toisaalta
hidastamisesta koituu ajoaikasuoritteen ja tata kautta liikennointikustannusten
seka matkustajien aikakustannusten kasvua. Korvaavia matkustajahydtyja voi-
daan saavuttaa, mikali kaukojunan hidastamisen seurauksena voidaan tehda
yksi tai useampi uusi kaupallinen pysahdys. Kuvassa 2 on esitetty nykyisen ra-
taverkon matkustajajunien nopeustasoluokat.
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Kuva 2. Junien nopeustasot matkustajaliikenteessa verkkoselostuksen
karttapalvelua mukaillen (Vayldvirasto 2020a).

Kantavuus

Rataosan kantavuus ei suoraan vaikuta kapasiteetin kayttdasteen laskentaan,
mutta silla oniso vaikutus siihen, kuinka monta tavarajunaa rataverkolla ajetaan
ja mille rataosille tavarajunia ohjataan. Valillisesti ratojen eri kantavuusominai-
suuksilla voikin taten olla iso vaikutus kapasiteetin kayttdasteeseen.

Raidepituudet

Kohtaamispaikkojen raidepituuksilla on valillinen vaikutus kapasiteetin kaytto-
asteeseen rataverkon kantavuuden tavoin. Jos pitkaa junaa ei voida ottaa sivuun
optimaalisessa paikassa, joutuu se joko ajamaan pidemman matkan ennen kuin
se voi tehda tilaa perassa tulevalle nopeammalle junalle tai vastaantuleville ju-
nille. Vaihtoehtoisesti pitka juna on jaettava kahdeksi junaksi. Tietyilla reiteilla
kohtaamispaikkaraiteita pidentamalla junamaaraa voitaisiin vahentaa ja kapa-
siteetin kayttoa tehostaa merkittavasti.
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2.3 Lahtotietoina hyddynnettyja selvityksia

Taman selvityksen kannalta keskeisimmat aiemmat raportit ovat olleet:

e (apacity and Punctuality in Railway investment socio-economic
assessment (Research reports of the Finnish Transport Infra-
structure Agency 5/2019), jossa on esitelty ja ohjeistettu tassa
tyossa kaytetty kapasiteetin kayttdoasteen laskentamenetelma,

e Rataverkon valityskyvyn kehityskuva 2035 (Liikenneviraston tutki-
muksia ja selvityksia 33/2015),

e Suomen rataverkon valityskyvyn ja kapasiteetin kayttoasteen las-
kenta 2006/2007 (Ratahallintokeskuksen sisdinen julkaisu 2007) ja

e Valtakunnalliset liikenne-ennusteet (Liikenneviraston tutkimuksia ja
selvityksia 57/2018).

Edella mainituista selvityksista on poimittu keskeiset asiat mukaan tahan tyo-
hon ja niiden tuloksia on tarpeen mukaan lainattu tassa raportissa. Lisaksi
tyossa on kaytetty lahtdaineistona erilaisia ratakaytavakohtaisia tai alueellisia
tarkasteluja, suunnitelmia ja tarveselvityksia, kuten ESSI Etela-Suomen junalii-
kenteen kehityskuva (Liikennevirasto 2017). Lisaksi lahtoaineistona on kaytetty
eri alueiden lahijunaliikenteen kehittamiseen liittyvia aineistoja.

Suomen rataverkon kapasiteetin kayttoasteiden laskemiseksi ei ole ollut vakiin-
tunutta laskentakaytantoa. Edellisen kerran koko Suomen rataverkon kaytto-
asteet on laskettu Ratahallintokeskuksen toimesta vuonna 2007. Laskennat
tehtiin syksyn 2006 mukaisilla aikatauluilla kaikilta rataosuuksilta. Laskennat
edustivat ajankohtaa, jolloin Lahden Oikorata oli juuri avautunut liikkenteelle.

Syksyn 2006 laskentatulosten mukaan vuorokausitasolla kuormitetuimpia yksi-
raiteisia ratavaleja olivat Kontiomaki-Oulu, Kontiomaki-Vartius, Kokkola-Yli-
vieska, lisalmi-Kajaani, Tornio—Kolari, Orivesi-Jamsankoski, Oulu-Kemi, Ka-
jaani—-Kontiomaki ja Ylivieska-Tuomioja. Nailla valeilla vuorokausitason kapasi-
teetin kayttoaste oli vahintaan 60 prosenttia. Kriittisia huipputuntituloksia oli
seka edella mainituilla ratavaleilla, etta myos useilla vahaliikenteisilla rataosilla
pitkien kohtaamispaikkavalien ja ruuhka-ajankohtaan osuneen suuren kuormi-
tuksen takia. Kaksiraiteisilla rataosilla oli vahintaan 60 prosentin huipputunti-
kuormituksia valeilla Hyvinkaa-Riihimaki, Kouvola-Luumakija Toijala—Tampere.
(Ratahallintokeskus 2006.)

Vuoden 2006 laskenta ei ole suoraan vertailukelpoinen taman selvityksen las-
kentamenetelman kanssa. Vaikka aiempikin laskenta pohjautui samaan UIC 406
-menetelmaan, oli tarkempi ohjeistus laskentaan erilainen. Huipputuntina on
kaytetty noin kahden tunnin aikaikkunaa. Lisaksi vertaillessa vuosien 2006 ja
2019 tuloksia on hyva muistaa, etta rataverkkoa on kehitetty tarkasteluvuosien
valissa, mika vahentaa tulosten suoraa vertailukelpoisuutta.
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2.4 Matkustaja- ja tavaravirrat Suomen
rataverkolla

Merkittavimmat kaukoliikenteen matkustajavirrat keskittyvat Helsinki—-Oulu-
valille, erityisesti Helsingin ja Tampereen valille, Kerava-Lahti-Oikoradan kautta
itaan seka Helsinki-Turku-valille. Kaukoliikenteen matkustajavirrat vuonna
2019 on esitetty kuvassa 3.

O Kolari

Matkojen maara rataosittain

alle 0,1 milj.
0,1-0,5 milj.
0,5 - 1 milj. 75

1 -2 milj. Roveml
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530
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0
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Tilastointimuutosten takia luvut eivat ole taysin
vertailukelpoisia aikaisempien vuosien kanssa. 7 5 0

Luwut eivat sisalia lahilikennelipuilla tehtyja matkoja
rataosilla Helsinki-Siuntio, Huopalahti-Hiekkaharju,
Helsinki-Tampere-Nokia, Rihimaki-Lahti ja Helsinki-Lahti. . Oulu
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Kuva 3. Kaukoliikenteen matkustajavirrat (1000 matkaa) vuonna 2019
(Vayldavirasto 2020b).
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Tavaraliikenteen kuljetusvirrat vuonna 2018 on esitetty kuvassa 4. Kuljetus-
virrat ovat suurimmillaan Kaakonkulmassa seka Kokkola-Oulu-Kontiomaki-
Vartius-reitilla, mika on merkittava transitoliikenteen reitti.

Rataosittaiset luvut osoittavat ko. rataosaa
pitkin kuljetettuja nettotonneja (1000 tonnia).

Siffrorna vid bandelarna anger transporterade
nettoton (1000 tons).

2170
3

) llomantsi
- A
W26

Kaskinen

Kuva 4. Tavaraliikenteen kuljetusvirrat 2018 (Traficom 2019).

Rataverkon merkittavimpia kuljetusreitteja tavaralajeittain on esitetty kuvas-
sa 5. Tavaraliikenteen paareitteja on lahes koko paarataverkolla. Raakapuu-
kuljetukset jakautuvat laajalti rataverkolle. Merkittavimmat raakapuureitit
kulkevat paadasiassa Pohjois-Suomesta Kontiomden kautta Kaakkois- ja Ita-
Suomen rataosille. Metsateollisuuden tuotteiden paareitit kulkevat Kaak-
kois- ja Keski-Suomen tehtailta eri satamiin. Metalliteollisuuden raaka-aineita
kuljetetaan etenkin Vartiuksen ja Raahen valilla. Metalliteollisuuden tuot-
teiden kuljetusten paareitti on Raahen Rautaruukin ja Hameenlinnan valilla.
Kemikaalien ja nestemaisten polttoaineiden kuljetuksia on etenkin Vainikka-
lan ja Skoldvikin valilla seka Keski-Suomen alueen ja Kokkolan seka Uudenkau-
pungin valilla. Transito-liikenteen paareitit ovat Vainikkalasta Kotkan, Haminan
ja Porin satamiin seka Vartiuksesta Kokkolan satamaan. Lokakuusta 2019 al-
kaen transitokuljetukset ovat lisaantyneet merkittavasti myds Hangon Kover-
harin satamaan, missa liikkenne kaynnistyi lokakuussa 2019 (VR Transpoint 2019).



Vaylaviraston julkaisuja 30/2020

Raakapuu —
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Kuva 5. Rataverkon merkittdvimpiéd kuljetusreittejd tavaralajeittain

(Vaylavirasto 2019b).
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3 Tyodvaiheet ja tydomenetelmat

3.1 Tyovaiheet

Ty6 on koostunut kahdeksasta tyovaiheesta (kuva 6):

—

Aiemmin tehtyjen selvitysten lapikaynti

2. Nykytilanteen aikataulujen analysointi ja laskenta-ajankohdan
maarittaminen

3. Liikenne-ennusteiden tarkentaminen perusennustevuoteen 2030

4. Kapasiteetin kayttoasteen laskenta nykytilanteelle (skenaario 1) ja
vuodelle 2030 (skenaario 2), seka nykytilan ongelmakohtien tunnistaminen
ja tasmallisyysanalyysit

5. Skenaarion 3 eli perusennusteeseen sisaltymattomien mahdollisten

junakasvunakymien maarittaminen

Skenaarion 3 aikataulutarkastelut

7. Rataverkon ongelmakohteiden vaiheittainen tunnistaminen

8. Loppuraportointi ja paatelmat

o

' 8. Loppuraportointi ‘
1. Aiemmin tehdyt selvitykset N ﬁ ja paatelmat
- Vélityskykyhaasteet

ja junien lisaamis-
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maérittdminen kohtien - Kunnossapito-
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tunnistaminen - Ratainfran

- Junien kulunvalvonta

ominaisuudet
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4. Kapasiteetin kayttoasteen laskenta r w - Ratapihat ja

nykytilanteelle (skenaariot 1a ja 1b) solmukohdat
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ke engelmalonten : 6 Senaarin
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Asiantuntijahaastattelut ja tydpajat

Kuva 6. Tyoévaiheet ja niiden linkittyminen toisiinsa.

Tyovaiheita, tydssa kaytettyja menetelmia seka skenaarioiden muodostamista
on kasitelty tarkemmin taman luvun seuraavissa kappaleissa. Tulokset on koot-
tu raportin lukuihin 4-6.
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3.2 Tydomenetelman kuvaus

Tyossa kaytetty kapasiteetin kayttoasteen laskentamenetelma

Tassa selvityksessa kapasiteetin kayttoasteen laskenta perustui kansainvalisen
rautatieliitto UIC:n maarittamaan UIC 406 -menetelmaan, jota on tarkennettu ja
raataldity Suomeen sopivaksi. Suomen olosuhteisiin muokattu laskentaohjeis-
tus on esitelty Vaylaviraston tutkimuksessa Capacity and Punctuality in Railway
investment socio-economic assessment (Kapasiteetin ja tasmallisyyden arvi-
ointi ratahankkeiden hankearvioinneissa) vuonna 2019 (Vaylavirasto 2019a).
Menetelman avulla voidaan laskea kapasiteetin kayttdaste tarkasteltavan rata-
osuuden jokaiselle liikennepaikkavalille vuorokauden jokaisena tuntina. Taman
pohjalta voidaan tarkastella esimerkiksi vuorokauden keskimaaraista kapasi-
teetin kayttoastetta ja huipputunnin kapasiteetin kayttoastetta. Tuntikohtainen
tarkastelu antaa aikataulusuunnittelijoille tarkempaa tietoa aikataulun kapasi-
teettirajoitteista ja mahdollisista ongelmakohdista.

Kapasiteetin kayttoaste (K), eli prosenttiosuus tarkastelualueen kaytossa ole-
vasta kapasiteetista tietylla aikataululla ja infrastruktuurilla, maaritetaan seu-
raavan laskentakaavan avulla (Vaylavirasto 2019a):

_ hy + tp+ tgpp + ty+ ts
- T

K

Laskentakaavan termit on avattu tarkemmin taulukossa 1.

Taulukko 1. Laskentakaavan termien selitykset (Vdylavirasto 2019a).
Termi | Kuvaus ja yksikko Selite
ha Kokonaisminimijunavali Tarkasteluajanjaksona tarkastelualueella samaan
(min) suuntaan kulkeville junille lisattavien minimijunavali-
termien summa. Minimijunavali kuvaa turvalaitejarjes-
telman mahdollistamaa pieninta mahdollista junien
etdisyytta minuutteina.
tp Ajoaikojen kokonaisero Tarkasteluajanjaksona tarkastelualueella samaan
(min) suuntaan kulkeville, mutta eri nopeuksilla eteneville
junille lisattavien ajoaikojen ero -termien summa eli
aika, jonka nopeamman seuraavan junan pitaa odottaa,
jotta se ei joudu linjaosuudella hidastamaan edeltavaa
hitaampaa junaa
tepD Ensimmainen mahdollinen Vain kaksiraiteisilla rataosilla huomioitava termi, joka

lahtdaika verrattuna tar-
kasteluajanjakson alkuun
kaksiraiteisilla rataosilla

(min)

ottaa huomioon tarkasteluajankohtaa edeltavien
junien vaikutuksen tarkasteluajankohdan ensimmai-
sen junan lilkenndintiin

tM Ratatyévaraus (min) Radan huollolle ja muille toimenpiteille varattava aika-
jakso, jolloin rata ei ole kaytdéssa normaalille liiken-
néinnille
- kunnossapidon tyoraot kasitelldan erikseen

tg Turva-ajat kulkuteiden Liikennepaikkojen turva-aikoihin ja vaihteiden kaanty-

vapautumiselle (min) misiin tarvittavien turva-aikojen summa, esim. yksi

minuutti
- ei huomioida

T Tarkasteluajanjakso (min) Analyysiin sisallytettava ajankohta

- 1ja 24 tuntia




Vaylaviraston julkaisuja 30/2020 24

Laskentaohjeistus on selostettu yksityiskohtaisesti Vaylaviraston Kapasiteetin
ja tasmallisyyden arviointi ratahankkeiden hankearviocinneissa -tutkimuksen
liitteissa (Vaylavirasto 2019a).

Rataverkon jakaminen laskentakokonaisuuksiin
Ennen laskentaa tarkasteltava rataverkko on kaytava yksityiskohtaisesti lapi ja
maariteltava, mille osavaleille laskenta tehdaan. Tahan jakoon vaikuttaa seka

infrastruktuuri, kaytettava kalusto etta lilkenndintiperiaatteet. Erilaisia rataver-
kon osia on havainnollistettu kuvassa 7.

Yksiraiteinen

4
_ Seisonta- tai kaksiraiteinen  Kohtaus-  Kohtaus-
Risteys Ohituspaikka  ka3antoraide rataosa paikka paikka
'\\ / \ / \
N X / \ — / \__/
Kuva 7. Rataosan jako liikennepaikkavdleihin (Véyldvirasto 2019a).

Yksiraiteisilla rataosilla junajarjestys ja junamaara voivat muuttua ainoastaan
liikennepaikoilla, joissa on siihen soveltua infrastruktuuri. Naissa paikoissa junat
voivat kohdata tai paastaa toisensa ohi. Kaksiraiteisilla rataosilla junat voivat
ainakin teoriassa kohdata toisensa liikennepaikkojen ohella myds muissa koh-
dissa linjaosuutta. Kaksiraiteisilla rataosuuksilla eri suuntien junat eivat kuiten-
kaan yleensa ole vuorovaikutuksessa keskenaan. Kaksiraiteisten ratojen ohitus-
tilanteissa hitaampi juna pysahtyy lahtdkohtaisesti ohituspaikalle tai seisonta-
raiteelle paastamaan nopeamman junan ohi, eika linjaosuuksilla tapahtuvia ohi-
tustilanteita ole Suomessa tapana suunnitella aikatauluihin. (Vaylavirasto
2019a).

Kaksiraiteisten rataosien linjaosuuksilla ohitustilanteita tapahtuu kuitenkin jon-
kin verran poikkeustilanteissa. Esimerkiksi Riihimaki—-Tampere-valilla on tilan-
teita, joissa perassa tuleva nopeampi juna voi liikkenteenohjauksen luvalla ohit-
taa ennen Tamperetta hitaamman, aikataulustaan myodhassa kulkevan junan,
mikali Tampere-Riihimaki-suunnan raide on vapaana. Laskentateknisesti kaik-
kien mahdollisten ohitustilanteiden huomioiminen kaksi- tai useampiraiteisilla
rataosilla moninkertaistaisi laskentojen tydmaaran ja vaikeuttaisi tulosten tul-
kinnan suoraviivaisuutta. Tasta johtuen kayttoastelaskennat suoritetaan aika-
taulusuunnittelun tavoin olettaen, ettei ohitustilanteita tapahdu kaksiraiteisten
ratojen linjaosuuksilla. (Vaylavirasto 2019).

Rataosan ominaisuuksien mukaan lasketut tulokset ovat liikennepaikkavalikoh-
taisia tai tuloksia pidemmilta laskentaosuuksilta. Esimerkiksi Paaradalla Hel-
sinki-Tampere-valilla analyysit on suoritettu kaukoliikenteen raiteilla osissa
Helsinki—-Kytdmaa, Kytémaa-Hyvinkaa, Hyvinkaa-Riihimaki, Riihimaki-Toijala ja
Toijala—Tampere. Kyseinen jako perustuu risteysasemiin. Keravan Kytémaan
kohdalla Paaradasta erkanee Oikorata Lahden suuntaan, Hyvinkaalla rataosa
Hankoon, Riihimaella rataosa Lahden suuntaan ja Toijalassa rataosa Turkuun.
Vastaavasti Tampere-Seindjoki-valilla analyysin rataosat ovat Tampere
asema-Lielahti (Tampere), Lielahti-Parkano, Parkano-Pohjois-Louko ja Poh-
jois-Louko-Seinajoki. Lielahdessa haarautuu rataosa Kokemaen suuntaan ja
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Parkanosta Niinisaloon. Lisaksi Lielahden ja Pohjois-Loukon jakopisteet perus-
tuvat raiteisuuden muuttumiseen, koska valit Tampere-Lielahti seka Pohjois-
Louko-Seinajoki ovat kaksiraiteisia, mutta muuten rataosa on yksiraiteinen.

Yksiraiteisilla osuuksilla kapasiteetin kayttdaste koko laskentavalille maaraytyy
silta liikkennepaikkavaliltd, jolla kapasiteetin kayttdaste on ollut korkein. Lasken-
taa ei aina ole tehty kaikille liikennepaikkavaleille yksiraiteisilla osuuksilla. Esi-
merkiksi vaihdeliikennepaikkoja, kuten Hanko-Hyvinkaa radalla sijaitseva Dyna-
miittivaihde, ei huomioitu erikseen, jos niilla ei tapahdu liikenteellisesti mitaan
muutoksia. Talldin laskentatulos on ilmoitettu pidemmalta jaksolta. Kaksiraitei-
silla rataosilla kapasiteetin kayttdoaste maaraytyy yhteenlasketusta koko tar-
kasteluvalin kayttoasteesta.

Kayttoastelaskennan tulosten tulkinta

Kansainvalinen rautatieliitto UIC on maarittanyt raja-arvot, joiden avulla kapa-
siteetin kayttoastetta voidaan tulkita (Taulukko 2). UIC:n suosituksen mukaan
kapasiteetin kayttoaste saa ylittaa suositeltavan raja-arvon vain hetkellisesti.
Sekaliikenneradoilla eli suurimmalla osalla Suomen rataverkkoa vuorokauden
raja-arvo on 60 prosenttia ja huipputunnin raja-arvo on 75 prosenttia. Pysahty-
miskayttaytymiseltaan ja ajoajoiltaan homogeenisilla kaupunkiradoilla raja-ar-
vot ovat 10 prosenttiyksikkéa suuremmat. (UIC 2013.)

Taulukko 2. Kansainvdlisen rautatieliiton (UIC) madrittdmdt raja-arvot kapasi-
teetin kdyttéasteelle huipputunnin ja vuorokauden osalta. (UIC

2013).
Rataluokka Huippu- Vuoro- Huomiot
tunti kausi

Kaupunkiraiteet 85 % 70 % Kayttdasteluvun lisaksi huomioitava
myds muut kapasiteetin kayttdon ja
suuruuteen liittyvat tekijat, mm.

Sekaliikenne- 75 %* 60 % kayttdasteen vaihtelu vuorokauden

radat aikana, junamaarat, tasmallisyys ja
aikataulurakenne

* voi olla korkeampi, jos lilkkenne on heterogeenista ja junamaara on alle 5 junaa/tunti

Kayttoastelaskentojen tuloksia tarkasteltaessa on kuitenkin aina huomioitava,
etta yksin kayttéasteen perusteella ei voi tehda johtopaatoksia esimerkiksi in-
vestointitarpeista, vaan analyysia tehdessa on aina tarkemmin selvitettava,
miksi tietty laskentatulos vaikuttaa liian suurelta tai pienemmalta kuin koke-
musperadinen tiedon perusteella voisi olettaa. Suurta kayttdastelukua kannat-
taakin ensisijaisesti pitaa indikaattorina mahdollisista ongelmista, joita on syyta
tarkastella tarkemmin myds muiden menetelmien kuten tasmallisyysanalyysien
avulla. Lisaksi tuloksia voidaan kayttaa eri aikataulurakenteiden tai suunnitte-
lussa olevien infrastruktuurivaihtoehtojen suhteelliseen vertailuun seka rata-
verkon kuormituksen muutosta kuvaavien trendien tunnistamiseen.

Kayttoastelaskennan kanssa rinnan tehdyt analyysit
Tulosten tulkinnassa ei katsottu ainoastaan kapasiteetin kayttéasteen tunnus-

arvoja. Johtopaatdsten tekemiseen vaikuttavat myos esimerkiksi kayttdasteen
vaihtelu vuorokauden aikana ja paikallisesti eri osuuksilla, junamaarat ja perut-
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tujen junien maara rataosilla, nopeuserot eri junien valilla, tasmallisyys rata-
osilla, henkilo- tai tavaraliikenteen toimijoiden toiveista ja vaatimuksista johtu-
vat rajoitteet vapaan kapasiteetin kaytossa seka infrastruktuurin ja kauko-oh-
jausjarjestelman vaikutus tuloksiin. Rataosittaisten laskentatulosten esittelya
taydentavat sanalliset arviot, jotka perustuvat esimerkiksi asiantuntija-arvioi-
hin ja tasmallisyysanalyyseihin.

Tulosten tarkastelussa on my6s huomioitava, etta kayttdasteluku kertoo vain
sen, miten paljon lilkkenne on varannut aikaa rataosalta kyseisena tutkimuspai-
vana. Kayttoasteluvusta ei voida paatells, olisiko tarkastelulla rataosalla kysyn-
taa lisaliikenteelle. Junia saatetaan jattaa ajamasta, ajaa optimaalisen aikaikku-
nan ulkopuolella tai pidempaa reittia, mikali kapasiteettia ei ole kaytettavissa
toivottuna ajankohtana.

Tasmallisyysanalyysit

Tasmallisyyden ja junamaaran valista korrelaatiota on selvitetty useassa kan-
sainvalisissa tutkimuksissa. Kaksiraiteisten rataosien osalta naiden kahden suu-
reen valille on loydetty selva eksponentiaalinen korrelaatio. Koska vastaavasti
kaksiraiteisilla rataosilla kapasiteetin kayttaste kasvaa junamaaraan lisaanty-
essa, on tutkimuksissa onnistuttu luomaan malleja, jotka selittavat luotettavasti
kayttoasteen ja tasmallisyyden valista korrelaatiota. Tallainen korrelaatio on
loydetty myos Suomen kaksiraiteisten rataosien osalta Vaylaviraston selvityk-
sessa Capacity and Punctuality in Railway investment socio-economic assess-
ment (Vaylavirasto 2019a) (kuva 8).

(1) (2) (3) (&) =™

Kuva 8. Kapasiteetin kayttoasteen ja viiveiden vilinen korrelaatio kaksirai-
teisilla rataosilla (Vayldavirasto 2019a).
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Yksiraiteisilla rataosilla tasmallisyyden ja kapasiteetin kayttdasteen valinen
korrelaatio ei kuitenkaan ole yhta yksiselitteinen. Yksiraiteisilla ratasosilla tas-
mallisyyteen vaikuttavat kaksiraiteisia rataosia selvasti enemman myads junien
pelivarat, junien lahtoviiveet ja junakohtaamisten lukumaaraa. Vaylaviraston
selvityksen (Vaylavirasto 2019a) mukaan junakohtaamisten lukumaara on suu-
rin yksittainen tekija, jolla on vaikutusta rataosalla muodostuvien viiveiden maa-
raan. Samassa selvityksessa tunnistettiin mygs, etta junamaaralla ja kapasitee-
tin kayttoasteelle on vaikutusta yksiraiteisen rataosan tasmallisyyteen, mutta
niiden merkitys regressioanalyysissa oli paljon pienempi kuin junakohtaamisten
lukumaaralla.

Rinnan kayttdastelaskentojen kanssa tydssa on tehty kattava analyysi eri rata-
osien tasmallisyydesta. Tasmallisyysanalyysien avulla on pyritty lisaamaan
ymmarrysta rataosan mahdollisista ongelmista ja samalla myos tarkastella,
korreloiko esimerkiksi korkea kayttdaste epatasmallisyyden kanssa. Lisaksi ti-
lanteissa, joissa kayttoastelaskenta antaa matalan tuloksen, vaikka kokemuk-
sen perusteella rataosalla on ongelmia, on syy koettuun valityskykyongelmaan
voinut loytya tasmallisyysanalyysien kautta. Tasmallisyytta arvioitiin muun mu-
assa TRENOanalysis-ohjelman avulla. TRENOanalysis on Trenolabin kehittama
junien aikataulu- ja toteumatietojen analysointiohjelmisto (Trenolab 2020).

Kuvassa 9 on esitetty esimerkki tasmallisyystarkastelusta Helsinki-Turku-va-
lilla kello 12-24 valisena aikana. Tarkastelussa ei ole mukana Helsinki-Leppa-
vaara-valin kaupunkiraiteiden lahijunia. Tummat aikatauluviivat kuvaavat suun-
niteltua aikataulua ja muut viivat tarkasteluajanjaksolla toteutuneita aikatau-
luja. Mita laajemmalle alueelle haaleammat viivat ovat jakautuneet, sita enem-
man junat ovat kulkeneet poikkeavassa aikataulussa eli olleet epatasmallisia.
Haaleat viivat ovat paaosin lahella tummia suunniteltuja aikatauluviivoja, eli ju-
naliikenne on ollut padosin hyvin tasmallista. Poikkeuksena ruuhka-ajan Hel-
sinki-Turku-kaukojuna (S 975) on jaanyt matkallaan aikataulustaan keskimaarin
noin 5-10 minuuttia jalkeen, mika on heijastunut rataosan yksiraiteisuuden ja
tiukan vakiotaulurakenteen myods muutamiin muihin samaan aikaan ja kyseisen
junan jalkeen kulkeneisiin juniin.
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Kuva 9. Junaliikenteen tédsmadillisyyden arviointi 12.8.2019-26.10.2019 TRE-

NOanalysis-ohjelman avulla, esimerkking kello 12-24 Helsinki-
Turku-vdlin liikenne (Helsinki-Leppdvaara-vdéliltd vain kauko-
raiteiden léahijunat).
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Tasmallisyyden arvioinnissa on hyoddynnetty lisaksi lahteena Vaylaviraston
analytiikkaportaalin tasmallisyysraporttien tietoja (Vaylavirasto 2020c). Téas-
mallisyysraporttien avulla on voitu arvioida seka yksittaisten junien tasmalli-
syytta etta yleista tasmallisyystilannetta.

Kunnossapito

Junaliikenteen lisaksi ratakapasiteettia tarvitaan myds radan kunnossapitotoita
varten. Yleisesti ottaen kunnossapitotarve kasvaa junamaaran kasvaessa,
mutta junamaaran kasvaessa kunnossapidolle kaytettavissa olevien riittavan
pituisten aikaikkunoiden maara vahenee. Tassa tydssa arvioitiin kunnossapidon
mahdollisuuksia tarkastelemalla rataosia silla perusteella, miten pitkia yhtajak-
soisia aikaikkunoita ajettavien junien valissa on loydettavissa.

Rataverkko on tassa tydssa jaettu seuraaviin kategorioihin riippuen siita, miten
helposti saannollisia kunnossapidon aikaikkunoita oli loydettavissa:

- Kategoria 1. Tarkasteluvalilta loytyy useita kahden tunnin kunnossa-
pitoikkunoita paivasaikaan (noin 6-22) ja yoaikaan (noin 22-6), paa-
saantoisesti jokaiselta viikonpaivalta.

- Kategoria 2. Tarkasteluvalilta loytyy useita kahden tunnin kunnossa-
pitoikkunoita yoaikaan keskittyen, paasaantoisesti jokaiselta viikon-
paivalta.

- Kategoria 3. Tarkasteluvalilta loytyy paasaantoisesti yksi kahden
tunnin kunnossapitoikkuna vuorokaudessa, paasaantdisesti jokai-
selta viikonpaivalta paiva- tai yoaikaan (kellonaika saattaa vaihdella
vuorokaudesta riippuen).

- Kategoria 4. Tarkasteluvalilta ei lLoydy yhtenaista kahden tunnin ai-
kaikkunaa, mutta vahintaan kaksi yhden tunnin aikaikkunaa vuoro-
kauden aikana jokaisena viikonpaivana.

- Kategoria 5. Kunnossapidolle ei loydy yhtajaksoisia kunnossapitoai-
kaikkunoita (vain yksittaisia aikaikkunoita, esimerkiksi kerran vii-
kossa).

Nykyisia kunnossapidon mahdollisuuksia on arvioitu rataosakohtaisissa tulok-
sissa. Lisaksi tulevaisuuden skenaariotarkasteluissa on arvioitu, miten mahdol-
linen junamaaran lisaaminen vaikuttaisi kaytettavissa oleviin kunnossapidon ai-
kaikkunaihin.

3.3 Skenaariotarkastelut

3.3.1 Nykytilanteen tarkastelut (skenaario 1a ja skenaario 1b)

Nykytilanteen rataverkon valityskykylaskennat aloitettiin tarkasteltavan paivan
valinnalla. Laskenta voidaan tehda kerrallaan vain yhdelle paivalle, jotta lasken-
taan saadaan pohjalle toimiva, kaikki reunaehdot huomioonottava aikataulu-
rakenne. Tarkastelu on tehtava menneeseen ajankohtaan, josta on olemassa
toteumatietoa, koska tavaraliikenteessa haettu ratakapasiteetti ei tyypillisesti
vastaa ajettuja tavarajunia. Sopivaa ajankohtaa haettiin syys-lokakuulta, silla
yleisesti lokakuun keskiviikot edustavat asiantuntija-arviociden mukaan parhai-
ten vuoden vilkkainta jaksoa tavaraliikenteen osalta.
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Tilastoanalyysin perusteella tarkastelupaivaksi on valittu keskiviikon 16.10.2019
mukainen junaliikenne. Kyseisena paivana ei ollut yhtaan liikenteellisiin syihin
perustuvaa tavarajunien perumista. Vertailtaessa tiistai-, keskiviikko- ja torstai-
paivia noin kuukauden ajalta, on kyseisena paivana ajettu maarallisesti eniten
tavarajunia. Haetusta 345 vuorosta ajettiin 276 vuoroa. Tavaraliikenteen tas-
mallisyystaso oli kohtalainen, 84 prosenttia. Kaukoliikenteen junista tasmallisia
oli 74 prosenttia ja lahiliikenteen 91 prosenttia (Taulukko 3).

Taulukko 3. Syys-lokakuussa tiistaisin, keskiviikkoisin ja torstaisin ajettujen
tavarajunien madrdt sekd tdsmallisyystilastot junalajeittain.

Tasmallisyydet Ajetut tavarajunat
Kauko Lahi Tavara Haettu Peruttu Ajettu
24.09 83.66%|  91.45% 84,27% 24.00 362 114 248
25.09 85.60%|  9347% &8,00% 25.00 374 99 275
26.09 9341%|  9543% 91,04% 26.00 364 96 268
1.10 71,98% 93, 29% 86,33% 1.10 353 a7 56
2.10 T4T1%|  B318% 82,35% 2.10 365 110 255
3.10 7276%|  8376% 82,06% 3.10 370 108 262
8.10| 8360%|  9306% 87,90% 8.10 328 80 248
g.10| 57.95%|  9347% 56,94% 0.10 334 66 268
10.10| B&72%|  9509% 85,59% 10.10 340 77 263
15.10| 8643%|  5359% 85,43% 15.10 320 73 247
16.10| 7432%| 9130% Sl 16.10 345 69 276
17.10 7354%| B0 85,66% 17.10 347 89 258
22.10| 9256%|  BE30% 50,95% 22.10 340 97 243
23.10 82,31%|  89,37% 84,62% 23.10 363 90 273
24.10 7050%| 8087 85,38% 24.10 356 96 260
29.10| 3377%| 83.08% 86,97% 29.10 337 99 238

Aikataulut muuttuivat henkiloliikenteen osalta merkittavasti vuoden 2019 joulu-
kuun puolivalissa aikataulukausien muutosajankohtana. Talléin muun muassa
Pirkanmaalla on lisatty merkittavasti lahijunaliikennetta. Taman takia kapasi-
teettilaskennat on tehty myds keskiviikon 15.1.2020 mukaisella junaliikenteella
niille rataosille, joissa junamaarat tai aikataulurakenne muuttuivat merkitta-
vasti.

Aikataulurakenteen analyyseissa on tarkasteltu kaikkia tutkimuspaivien henki-
l6junia ja ajettuja tavarajunia. Mahdollisia henkildjunien perumisia ei huomioitu
kayttdoastelaskennoissa, silla henkildjunat on aina tarkoitettu ajettaviksi ja mah-
dolliset perumiset johtuvat akillisista hairidista. Sen sijaan tavarajunat, joille oli
haettu kapasiteettia, mutta joita ei kuitenkaan ajettu tutkimuspaivina, on pois-
tettu laskelmista. Kaikkia tavarajunia ei ajeta haetun ratakapasiteetin mukai-
sesti, ja siksi peruttujen tavarajunien jattaminen kayttdastelaskelmiin antaisi
liilan kuormittuneen kuvan kapasiteetin kayttoasteesta. Ajetuista tavarajunista
on huomioitu seka sadanndllisen etta kiireellisen kapasiteetin tavarajunat.
Muista junalajeista, kuten veturisiirrot, tyokoneet ja kaluston siirrot, on huomi-
oitu vain sellainen liikenne, jolle on haettu saanndllinen kapasiteetti. Mydskaan
Helsingin ratapihan ja [lmalan varikon valista saattoliikennetta ei ole huomioitu
laskelmissa. Rajauksilla on haluttu kuvata mahdollisimman tyypillinen lilkenne-
maara. Naiden rajausten mahdollista vaikutusta kayttdastetuloksiin on analy-
soitu tarkemmin rataosakohtaisissa analyyseissa.
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Kayttoastelaskenta on tehty vuoden 2019 aikataulujen osalta ainoastaan yh-
delle paivalle (skenaario 1a) ja vuoden 2020 muuttuneiden aikataulujen osin toi-
selle nykytilannetta kuvaavalle paivalle (skenaario 1b). Peruttuja junia, lisattyja
kiireellisen kapasiteetin junia, junien tasmallisyytta ja mahdollisuuksia kunnos-
sapitorakoihin on tarkasteltu pidemmalta ajanjaksolta. Tasmallisyytta on tar-
kasteltu seka koko vuoden 2019 osalta yleisesti, etta lokakuun laskentapaivana
laskettujen junien osalta aikataulukaudelta 12.8.2019-26.10.2019. Kunnossa-
pidon mahdollisuuksia on tarkasteltu nykytilanteen laskentapaivien ymparilla
koko kalenteriviikon mittaiselta ajanjaksolta.

Laskentapaivien aikataulut on muokattu kayttdastelaskentatydkalua varten
Viriato-aikataulusuunnitteluohjelmistolla. Lokakuun 2019 aikataulujen osalta
pohjana oli aikataulukauden 2019 aikataulujen jakoehdotuksen sisaltanyt
Viriato-tietokanta ja alkuvuoden 2020 osalta aikataulukauden 2020 aikataulujen
jakoehdotuksen sisaltanyt tietokanta. Laskennasta poistetut perutut tavara-
junat on tarkastettu Traffic Management Finlandin julkaisemasta avointa tietoa
hyodyntavasta Julia-palvelusta (Julia 2020). Osalle henkildjunista jakoehdotus
sisalsi useamman vaihtoehtoisen aikataulun. Kaukojunien osalta tarkastelupai-
vana kaytossa ollut aikataulu on tarkastettu Julia-palvelusta. Lahiliikenteen
osalta Julia-palvelu sisaltaa historiatietoa vain kahden edellisen viikon ajalta.
Lahiliikenteen tietojen tarkistamiseen on hyddynnetty Vaylaviraston analytiik-
kaportaalin tasmallisyysraportteja (Vaylavirasto 2020c) seka Finrail Oy:n ope-
ratiivista REAALI++-reaaliaikagrafiikka-jarjestelmaa. Lokakuun 2019 laskenta-
paivan junamaarat on esitetty kuvassa 10.

Junamaara 2019 (zoom 1500)

Junsmaéré 16.10.2019
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Petersburg junamadadrat.
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3.3.2 Vuoden 2030 ennustetilanteen tarkastelut (skenaario 2)

Vuoteen 2030 tahtaavan skenaarion 2 lahtokohtana toimi Liikenneviraston
Valtakunnalliset liikenne-ennusteet -julkaisussa vuonna 2018 esitetty ennuste
(Liikennevirasto 2018b). Kyseisista tiedoista saatiin yhtendinen samaan lahtee-
seen perustuva kasitys siita, milla rataosuuksilla on odotettavissa henkilo- ja
tavarajunien kysynnan kasvua.

Vuoteen 2030 tahtaavissa kysyntaennusteissa henkildjunaliikenteen junatar-
jonnan muutoksia on arvioitu rataosien matkustajamaarien kasvun perusteella.
Kasvuarvioissa on oletettu, etta muutokset keskimaaraisissa junakohtaisissa
matkustajamaarissa eivat olisi merkittavia. Menetelma on karkea, mutta antaa
yleisia suuntaviivoja siita, minka suuruiset henkildéjunatarjonnan muutokset ra-
taverkon eri osissa voisivat olla mahdollisia.

Tavaraliikenteen junamaaran muutoksia on arvioitu rataosien kuljetusmaarien
muutosten ja arvioitujen keskimaaraisten junapainojen perusteella. Tarkaste-
lussa on arvioitu, minka tavararyhman kuljetukset kullakin rataosalla kasvavat
tai vahenevat, ja millainen vaikutus talla on tarvittavaan junamaaraan.

Junamaaraennusteet on esitetty kuvassa 11. Ennusteiden laadinnan jalkeen juna-
liikenteen suosio etenkin henkiloliikenteessa on ollut selvassa kasvussa. Joillakin
valeilla liikkennditiin jo selvityksen tekohetkella eli alkuvuodesta 2020 niin paljon
junia kuin ennuste arvioi junamaaraksi vuodelle 2030. Ennusteen vuoden 2017
luvut junamaarista perustuvat toteutuneisiin junamaariin eika niista nay sita, jos
jollakin yhteysvalilla olisi tuolloin haluttu ajaa enemman junia kuin on ajettu.

Henkiléliikenteen
keskimaarainen

arkivuorokauden
junamaara (ei sisalla
HSL-alueen sisdista
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Kuva 11. Valtakunnalliset liikenne-ennusteet selvityksen ennustehetken
junamadadrat sekd ennustetut junamddrdt vuosille 2030 ja 2050
(Litkennevirasto 2018b).
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Tassa selvityksessa lahtotasoksi henkildjunien ja tavarajunien osalta oletettiin
nykytila, johon Valtakunnalliset liikenne-ennusteet -julkaisun tuloksia on heijas-
tettu. Oletuksena oli, etta valtakunnallisessa liikkenne-ennusteessa lahtdkoh-
tana kaytettyjen junamaarien ja taman tyon tutkimuspaivan 16.10.2019 juna-
maarien valilla ei ole eroa. Valtakunnallisessa lilkenne-ennusteessa esitetyt
vuorokausitason junamaarakasvut tulkittiin tassa selvityksessa vuosien 2019 ja
2030 valilla tapahtuvaksi kasvuksi. Ainoana poikkeuksena oli tavaraliikenteen
kasvu Adnekoskelta Tampereen kautta Vuosaareen, jonka kasvu todettiin jo to-
teutuneeksi.

Paaradalla, Tampereen seudulla ja Kouvola-Kotka-rataosalla tuli selkeita li-
sayksia henkil6liikenteeseen vuoden 2020 aikataulukaudelle. Tama kasvu va-
hennettiin valtakunnallisessa liikenne-ennusteessa esitetysta kasvusta ja jal-
jelle jaanyt kasvu oletettiin vuosien 2020 ja 2030 valiseksi kasvuksi. Muuttuneen
liikennerakenteen takia seuraavien rataosien osalta tulokset laskettiin myos toi-
selta tutkimuspaivalta (15.1.2020):

Paarata Helsingista Ouluun
Kouvola-Kotka
Tampere-0Orivesi
Lielahti-Kokemaki

Ennusteiden avulla arvioitiin junamaarien kasvua eri rataosuuksilla. On kuitenkin
huomioitava, etta liikkennditsijat voivat reagoida matkustaja- ja kuljetusmaarien
kasvuun hyvin monella eri tavalla, jotka vaikuttavat rataverkolla tulevaisuu-
dessa kulkevien junien maariin. Kysynnan muutokset voivat heijastua esimer-
kiksi kalustokokoonpanojen lyhentamiseen tai pidentamiseen ilman junamaa-
rien muutoksia. Lisaksi perusennusteisiin sisaltymattémien muutostekijoiden,
kuten alueellisen junaliikenteen syntymisen tai transitoliikenteen maaran vaiku-
tusta on hyvin haastavaa arvioida.

Ennusteet ovat luonteeltaan teoreettisia tarkasteluja eika valtakunnallisen lii-
kenne-ennusteen laatimisen yhteydessa ole ollut tarkoituksena arvioida, mah-
tuvatko ennustetut junamaarat raiteille tulevaisuudessa. Esimerkiksi liikennoit-
sijoiden valista kilpailutilannetta, tulevia lippujen hintoja tai vastaavia seikkoja
ei voida arvioida perusennusteissa. Lisajunien mahtuminen rataverkolle tulevai-
suudessa on kiinni myds siita, mihin kellonaikaan uusia junia on tarvetta liiken-
noida. Tassa tyossa tarkempia lisajunien sijoitusajankohtia arvioitiin asiantunti-
jatyona ja ne on kuvattu tarkemmin rataosakohtaisten tarkastelujen yhtey-
dessa. Henkiléliikenteen osalta lisajunia on pyritty paaosin sijoittamaan huippu-
tunneille tai niiden laheisyyteen. Poikkeuksena ovat junien lisaystavoitteet, jotka
koskivat koko vuorokauden tarjonnan lisaamista.

3.3.3 Ennusteisiin sisaltymattomien muutosten tarkastelut
(skenaario 3)

Skenaario 3 on laadittu tyon aikana esille tulleiden piilevien kysyntdjen ja mah-
dollisten kasvunakymien perusteella. Skenaarion kasvunakymat ovat teoreetti-
sia kuljetus- ja henkildomaarakasvuja, joita ei ole huomioitu virallisissa ennuste-
malleissa. Myoskaan skenaario 3 ei ole sisaltanyt laskentaa, joka ottaisi huo-
mioon nykyiset junien tayttdasteet ja tulevan lisakysynnan mahtumisen nykyi-
siin juniin.
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Kasvunakymat on muutettu kokonaan uusiksi juniksi ja karkeiksi aikatauluraken-
teiksi, joiden avulla on arvioitu valityskyvyn riittavyytta, jos junamaarat kasva-
vat suuremmaksi kuin skenaariossa 2 on ennustettu. Kuten muissakin skenaa-
rioissa myds kolmannen skenaarion osalta tarkastelut on tehty nykyiseen rata-
verkkoon lisattyna niilla muutoksilla, jotka ovat jo rakenteilla tai joista on toteut-
tamispaatds olemassa. Yhteenveto skenaariossa 3 tarkastelluista junamaarista
ja vapaasta kapasiteettista on esitetty taulukossa 4.

Taulukko 4. Yhteenveto skenaariossa 3 tarkastelluista junamddrien lisGdmis-

mahdollisuuksista.
Yhteysvaili/tarkastelu- Skenaariossa 3 tarkastellut junamaarat
alue
Paarata Helsinki-Oulu Helsinki-Tampere vahintaan 2 kaukojunaa/h seka mahdolliset

yOjunat ja/tai tavarajunat

Helsinki-Riihimaki 4 R-junaa/h, joista yksi jatkaa Tampereelle
Tampere-0ulu 1juna/tunti ja/tai tavarajunat

Tampereen ja Oulun seuduilla Lahiliikennetta

Rantarata Helsinki-Turku | Junien lisaamismahdollisuudet yleisesti

(—Turku Satama) Lahiliikenne Salo-Turku
Kytémaa-Lahti-Kouvola Tavoitellaan seuraavia tunnittaisia kokonaisjunamaaria:
S Joensuu/Vainikkala/ 2 Z-junaa, 2 kaukojunaa (toinen Kuopioon, toinen Joensuuhun),

1Allegro, 2 tavarajunaa

Kuopio-lisalmi ’ .
Lahiliikenne Lahden seudulla, Lappeenranta-Imatra-valilla ja Kuopion

seudulla
lisalmi-Kontiomaki, Junien lisaamismahdollisuudet yleisesti
Oulu-Kontiomaki ja
lisalmi-Ylivieska
Kouvola-Juurikorpi- Junien lisaamismahdollisuudet yleisesti
Kotka/Hamina
Tampere-Jyvaskyla- Tampere-Jyvaskyla 1kaukojuna/h ja/tai tavarajunat
Aénekoski/Piekséméki Lahiliikenne Tampereen ja Jyvaskylan seuduilla
Tampere (Lielahti)- Tkaukojuna/h ja junien lisadgmismahdollisuudet yleisesti
Kokemaki-Pori/Rauma Lahijunat Nokia-Tampere
Seindjoki-Vaasa Junien lisaamismahdollisuudet yleisesti
Turku-Toijala Junien lisaamismahdollisuudet yleisesti

Lahiliikenne Turku-Loimaa
Hanko-Hyvinkaa Junien lisdamismahdollisuudet yleisesti
Oulu-Laurila-Tornio/ Junien lisaamismahdollisuudet yleisesti
Rovaniemi

Tavaraliikenteen osalta skenaarion 3 lahestymistapa ei ole yhta suoraviivainen
kuin henkildliikenteessa, koska kuljetusketjut ovat pitkia, eri yhteysvaleilla on
kaytettavissa vaihtoehtoisia reitteja ja huipputunnit vaihtelevat. Tavaraliiken-
netta on lahestytty kuljetusketjujen nakdkulmasta analysoimalla ensisijaisesti,
voisivatko nykyiset, voimakkaat tavaravirrat kasvavat viela enemman kuin vuo-
den 2030 ennusteessa on arvioitu. Samalla on tarkasteltu mihin vuorokauden
aikaan lisatavarajunat voisivat liikennoida ja mille osille rataverkkoa jaa viela
vapaata kapasiteettia lisajunille.

Skenaarioon 3 liittyy paljon epavarmuustekijoita ja muuttujia, jotka voivat vai-
kuttaa eri liikennevirtojen suuruuteen ja suuntautumiseen. Taman takia skenaa-
riosta 3 ei laadittu yhta aikataulua, jolle kapasiteetin kayttdaste on laskettu.
Kayttoastelaskennan sijaan skenaariotarkasteluissa laadittiin useampia kar-
keita aikataulumalleja, joiden perusteella on tunnistettu, kuinka helposti rata-
osilta tulee valityskykyongelmia junamaaran kasvaessa.



Vaylaviraston julkaisuja 30/2020 34

Tama tyovaihe koostui seuraavista osatydvaiheista (kuva 12):

Vaihe 1. Skenaarioiden 1ja 2 perusteella nykytilassa tai viimeistaan vuonna
2030 ruuhkaantuvien rataosien tunnistaminen.

Vaihe 2. Nyky- ja ennustetilassa tunnistettujen pullonkaulojen poista-
minen tarkastelusta. Tassa kohtaa oletetaan, etta aiemmassa vaihees-
sa tunnistetut ongelmat saadaan ratkaistua, jonka jalkeen junamaaraa
voidaan kasvattaa muilla rataosilla.

Vaihe 3. Uusien junien lisaaminen ja seuraavaksi ruuhkaantuvien rata-
osien tunnistaminen.

e Vaihe 4. Edellisessa vaiheessa 3 tunnistettujen ongelmakohtien "poista-
minen” vaiheen 2 tapaan ja junamaaran kasvattaminen vaiheen 3 tapaan.
Vaiheita toistetaan tarvittaessa useita kertoja.

e Vaihe N. Lopputuloksena syntyy yhteenveto siita, missa jarjestykses-
sa valityskykyongelmia syntyy, jos kiireellisemmat ongelmat saadaan
poistettua.

Vaihe 1. Tunnistetaan Vaihe 3. Lisdtdan uusia junia ja Vaihe N. Muodostetaan
ruuhkaantuvat rataosat, joille ei tunnistetaan seuraavaksi yhteenveto missd jarjestyksessa

Esimerkkeja mahdollisista vuoted
2030 mennessa ruuhkaantuneis

rataosista

Kuva 1

3.4

voi enaa lisata junia

ruuhkaantuvat rataosat

vélityskykyongelmia syntyy

Vaihe 4 >
Toistetaan
vaiheet 1-3
uudelleen

Vaihe 2.
Muutetaan
vaiheen 1
ongelmakohdat
"mustiksi
laatikoiksi”
(oletetaan, ettd
valityskyky-
ongelmat on
ratkaistu ja junia
voidaan lisatd)

Esimerkkeja seuraavassa vaiheeg
ruuhkaantuvista rataosista

Esimerkkeja myohemmissa
vaiheissa ruuhkaantuvista
rataosista -

2. Skenaarion 3 tarkasteluvaiheet.

Tyon aikana kayty vuoropuhelu

Tyon aikana on kayty jokaisen tydvaiheen osalta laajaa vuoropuhelua sidosryh-
mien kanssa. Tyon aikana on jarjestetty kaksi laajempaa tydpajaa, joihin on kut-
suttu edustajia liikennoitsijoilta, Finrailista, Helsingin seudun liikenne -kunta-

yhtym

asta, Traficomista ja Vaylavirastosta.

Ensimmaisessa tyopajassa esiteltiin alustavia tuloksia skenaarioiden 1a ja 1b
(nykytilanne) osalta seka pohdittiin eri sidosryhmien kanssa, missa junaliiken-
ne voisi kasvaa enemman kuin taman hetkisissa ennusteissa on arvioitu. Lisaksi
tyopajan aikana muodostettiin kokonaiskuvaa nykytilanteen ongelmakohdista.

Toisessa tyOpajassa keskusteltiin skenaarioiden 1a ja 1b (nykytilanne) seka
skenaarion 2 (ennustevuosi 2030) laskentojen tuloksista seka ideoitiin yhdessa
lahestymistapoja kolmanteen tarkasteluskenaarioon.

TyOpaj

ojen lisaksi tyon aikana jarjestettiin useita asiantuntijahaastatteluita.
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4 Koko rataverkkoa koskevat tulokset

4.1 Tulosten jasentely

Tahan lukuun on kirjattu koko rataverkkoa koskevat paatulokset menematta
yksityiskohtaisiin rataosakohtaisiin tuloksiin. Luku on tiivistelma skenaario-
tarkasteluiden johtopaatdksista seka aiemmista selvityksista, ohjausryhma-
tyoskentelysta, asiantuntijahaastatteluista ja tydpajoista esille tulleista kapasi-
teettiongelmista ja kehitysideoista.

Koko rataverkkoa koskevat tulokset on kasitelty seuraavalla jaottelulla:
e Valityskykyhaasteet ja junien lisaamismahdollisuudet
o Kaukoliikenne ja VR:n lahiliikenne
o Tavaraliikenne
o Transito
o HSL:n tilaama lahijunaliikenne
Junien tasmallisyys
Junien nopeuttaminen
Kunnossapitomahdollisuudet
Radan kantavuuteen ja junapituuksiin liittyvat haasteet
Junien kulunvalvonta
Ratapihat ja solmukohdat
Kalusto
Prosessit ja viranomaistoiminta

4.2 Valityskykyhaasteet ja junien lisaamis-
mahdollisuudet

4.2.1 Kaukoliikenne ja VR:n lahiliikenne

Kaukoliikenteessa keskeisimmat ratakapasiteettihaasteet liittyvat Helsinki-
Tampere-valiin, jossa on puutetta linjakapasiteetista, asemien laiturikapasitee-
tista ja enenevissa maarin myos vapaista kunnossapidon tarvitsemista tyora-
oista. Eniten ratakapasiteetista on pulaa Helsinki-Kytomaa-valilla, missa juna-
maarakin on suurin. Keravan pohjoispuolisen rataosan valityskykyhaasteita kui-
tenkin lisaa siella liikennoivia henkildjunia selvasti hitaammat tavarajunat. Hen-
kildjunien ja tavaraliikenteen yhteensovittamishaasteita on erityisesti Riihimaen
ja Toijalan valilla. Sivuraiteet sijaitsevat radan itapuolella, mika lisaa kapasiteet-
tihaasteita etelaan kulkevien junien osalta.

Valtakunnallisessa liikenne-ennusteessa Helsinki-Riihimaki-valille on ennus-
tettu merkittavaa kasvua kauko- ja lahiliikenteen osalta vuoteen 2030 men-
nessa. Kaukoliikenteen osalta kasvu on jo kaytannossa toteutunut. Lahiliiken-
teen osalta ennustettu kasvu tulee lyhentamaan vuorovaleja 20 minuuttiin
usean tunnin ajan nykyisesta 30 minuuttista. Riihimaen ja Tampereen valilla
kasvuennusteet ovat maltillisempia ja kaukoliikenteeseen jo tehdyt lisaykset la-
hes vastaavat ennustettua kasvua vuoteen 2030 mennessa. Kun junamaarissa
huomioidaan myds Tampereen seudun vuoden 2019 lopussa kaynnistynyt lahi-
liikkennepilotti, kasvuennuste on jo ylitetty.
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Junamaaran kasvu ennusteen mukaisesti Helsinki—Riihimaki-valilla ei ole mah-
dollista nykyisella aikataulurakenteella. Nykyisin yksittaisina tunteina ajetaan
kolme tai jopa nelja lahijunaa tunnissa samaan suuntaan Helsinki-Riihimaki-va-
lilla. Tassa tilanteessa lahijunat joutuvat paastamaan kaukojunia ohitse, mika
pidentaa matka-aikoja. Myodskaan tavaraliikenteelle ei talldin jaisi tilaa aikatau-
lurakenteessa. Henkiloliikkenteen junamaaran kasvattaminen Helsinki-Riihi-
maki-valilla huipputuntien aikana vaatii investointeja infrastruktuuriin. Ilman in-
vestointeja Kerava-Riihimaki-valille tavaraliikenteen toimintaedellytykset heik-
kenevat merkittavasti ja henkiléliikenteen matka-ajat kasvavat. Keravan etela-
puolen valityskykyhaasteet linkittyvat laajemmin koko rataverkon aikataulu-
rakenteeseen ja junien lisaamismahdollisuuksiin.

Riihimaki-Tampere-valin osalta junamaaraa voidaan kasvattaa huipputunteina
viela yhdella junalla suuntaansa ilman, etta tavaraliikenteen kulku toimivilla
aikatauluilla vaarantuu. Tama kuitenkin vaatii tavarajunille vahintaan yhden
kohtalaisen pitkan pysahdyksen Riihimaen ja Tampereen valilla.

Tampere korostuu pistemaisista kohteista yhteensovittamisen ja junien lisaa-
mismahdollisuuksien kannalta haastavana liikennepaikkana. Tampere on henki-
loliikenteen keskeinen vaihtoasema, johon saapuu henkildjunia useista eri suun-
nista juuri ennen tasatuntia ja jatkaa matkaansa heti tasatunnin jalkeen vakio-
aikataulurakenteen periaatteiden mukaisesti. Tampereen seudulla on lisaksi
kaynnissa lahiliikennepilotti, joka voi johtaa lahiliikenteen junamaarien kasvami-
seen lahitulevaisuudessa. Tama lisdisi entisestaan laituriraiteiden kuormitusta.
Jo ennen lahijunapilottia Tampereella on jouduttu ottamaan kaukojunia suunni-
tellusti samalle laituriraiteelle. Liikennepaikalla on kaynnissa uuden valilaiturin
suunnittelu, mika toteutuessaan parantaisi tilannetta.

Luumaki-Imatra-valilla henkiléliikenteen ja tavaraliikenteen yhteensovittami-
nen on ajoittain haastavaa junien suurten nopeuserojen takia. Radalla liikennai
nopeita Allegro-junia, muita henkil6junia seka tavarajunia, jotka yhteensovitus-
tilanteissa joutuvat useimmiten vaistamaan tai odottamaan henkiléliikennetta.
Rataosalla on kaynnissa kehityshanke, joka tulee parantamaan radan valitysky-
kya. Luumaki-lmatra-valille ei ole ennustettu juurikaan kasvua junamaarissa,
mutta ennusteisiin liittyy epavarmuutta tavaraliikenteen osalta.

Paaradan rataosista myos Ylivieska—Oulu-valilla on valityskykyhaasteita, jotka
liittyvat pitkalti henkilo- ja tavaraliikenteen yhteensovittamiseen. Tata on
avattu tarkemmin seuraavassa tavaraliikennetta kasittelevassa luvussa, koska
valin haasteet liittyvat erityisesti tavaraliikenteen tulevaisuuden nakymiin.

Tampere-Jyvaskyla-vali ei korostunut erityiseksi ongelmakohdaksi kayttoaste-
laskennoissa, mutta sen tiedetaan olevan seka tavara- etta henkildliikenteen
osalta keskeinen rataosa, joka yhdistaa Keski-Suomen Padarataan. Henkiléliiken-
teelle tama on tarkea reitti Keski-Suomesta erityisesti Helsingin suuntaan, ja ta-
varaliikenteen osalta rataosa on keskeinen yhteys Keski-Suomesta kohti vienti-
satamia. Yhteysvali on Tampere-0Orivesi-rataosuutta lukuun ottamatta yksirai-
teinen, ja aikataulurakenteeseen voidaan lisata ainoastaan yksittaisia henkilo-
ja tavarajunia. Junien nopeuttaminen tai esimerkiksi nykyista saannollisemman
tunnittaisen kaukojunayhteyden toteuttaminen Tampereen ja Jyvaskylan valilla
ei kuitenkaan ole mahdollista ilman, etta tavaraliikenteen toimintaedellytyksia
heikennettaisiin.
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Rantarata Helsinki-Turku-valin kapasiteetti on huipputunteina taysin kaytossa,
mutta muille tunneille kaukojunia on mahdollista lisata jonkin verran. Rataosan
tarjonnan merkittavampi kehittaminen on pitkalti kytkoéksissa matka-aikojen
nopeuttamiseen Helsingin ja Turun valilla. Lisaksi HSL-alueella on liikenteen
lisaamistavoitteita, joita ei ole mahdollista toteuttaa ilman Espoon kaupunki-
radan jatkamista Kauklahteen.

Edella mainituilla rataosilla on jo tana paivana haasteita valityskyvyn riittavyy-
den kanssa. Naiden lisaksi rataverkolla on rataosia, joissa seka huipputunnin
etta vuorokauden kayttdasteet ovat suhteellisen korkeita. Naiden tulosten va-
lossa seuraaviin rataosiin liittyy riskeja valityskyvyn riittamisesta tulevaisuu-
dessa, jos junamaarat kasvavat nykyisia lilkkenne-ennusteita voimakkaammin:

e Lahti-Kouvola,
Oulu-Kemi,
Kouvola-Mikkeli,
Imatra—Parikkala ja
Tampere-Pori.

Yhteenveto matkustajaliikenteen suurimmista valityskykyhaasteista ja junien
lisaamismahdollisuuksista

Nyky- Merkittavimmat haasteet ovat Paaradalla Helsinki-Tampere-valilla ja
tilanne Tampereen solmussa.

Rantaradan osalta kiireisin kehitystarve on kaupunkiradan jatkaminen
Kauklahteen, jotta radan valityskyky riittaa ennustettuun lahiliikenteen
kasvuun.

Lisaksi henkilo- ja tavaraliikenteen yhteensovittaminen on ajoittain
haastavaa rataosilla Luumaki-Imatra, Ylivieska-Oulu, Tampere-Jyvas-

kyla.
Tilanteen | Helsinki—Riihimaki-valille on ennustettu merkittavaa kasvua, jota radan
kehitty- nykyinen infrastruktuuri ja aikataulurakenne ei mahdollista.
minen
vuoteen Tampereen solmu korostuu entisestaan pistemaisena ongelmana valitys-
2030 kyvyn kannalta. Haasteen suuruuteen vaikuttaa lahiliikennepilotin
men- mahdollinen jatkuminen ja tahan liittyva mahdollinen kasvu junamaaran
nessa osalta.

Muun Suomen osalta kasvuennusteet ovat maltillisia, mutta junamaaran
ennustettua suurempi kasvu ja tavaraliikenteen muutokset voivat lisata
vhteensovitus- ja valityskykyhaasteita Lahti-Kouvola-, OQulu-Kemi-,
Kouvola-Mikkeli-, Imatra-Parikkala- ja Tampere-Pori-rataosilla.

Tulevai- Helsinki-Riihimaki-valille tarvitaan investointeja ratainfrastruktuuriin
suuden alkaen Pasila-Riihimaki-kehityshankeen toisesta vaiheesta. Myos Riihi-
haastei- maki-Tampere-valilla on varauduttava investointeihin.

siin

varautu- | Espoon kaupunkiradan jatkaminen Kauklahteen on edellytys HSL:n

minen lahiliikenteen kehittamiselle ja junamaaran kasvattamiselle Rantaradalla.
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4.2.2 Tavaraliikenne

Ratakapasiteetista johtuvia tavaraliikenteen yhteensovitushaasteita on ollut
rautateiden padavaylaverkon osalta erityisesti Kaakkois-Suomessa Luumaki-
Imatra/Vainikkala-valeilla ja Kouvola-Kotka-valilla seka Kontiomaelta Ouluun
ja lisalmeen, Ylivieska-lisalmi-valilla seka Ylivieska-Oulu-valilla. Kaikilla va-
leilla on vapaata kapasiteettia vuorokausitasolla, mutta ruuhkaisimpiin aikoihin
tavaraliikenteen lisaaminen ei ole kaytanndssa mahdollista. Kapasiteetin puute
johtaa nailla alueilla tavaraliikenteen osalta tasmallisyysongelmiin, vaihto-
ehtoisten mutta pidempien kuljetusreittien kayttoon seka ajoittain myos toimi-
tusongelmiin. Kaikkiin asiakastarpeisiin ei tallakaan hetkella voida aina vastata.
Liikennejarjestelmatasolla kapasiteettiongelmat heikentavat rautatieliikenteen
kilpailukykya kumipyoérakuljetuksiin nahden. Jos asiakkaiden tarpeisiin ei voida
vastata riittavan ketterasti, kuljetukset jaavat tai siirtyvat maanteille.

Rataverkolla on kaytettavissa jonkin verran vaihtoehtoisia reitteja, esimerkiksi
Etela-Suomesta Ouluun voidaan ajaa joko Savon radan tai Paaradan kautta. Jos-
kus kiireellisen kapasiteetin tavarajunat ovat joutuneet kiertamaan pidempaa
reittia, jos lyhyemmalla reitilla ei ole ollut riittavasti kapasiteettia tarjolla. Myos
ratatdiden aikana tavarajunat saattavat lilkkenndida pidempia poikkeusreitteja.

Karjalan radalla Luumaki-Imatra-valilla on nykyisin etenkin iltapaivasta ja
illasta usean tunnin jaksoja, jolloin tavarajunia ei saa lisattya toimivilla aikatau-
lulla. Kriittisimpia kohtia ovat mm. Muukon ja Rauhan yksiraiteiset kohtaamis-
paikat. Karjalan radan lisaksi kapasiteettihaasteita on Kotkan ja Haminan
radoilla seka rajayhteyksilla. Kouvola-Kotka-radan haasteet johtuvat paaosin
vanhentuneesta turvalaitejarjestelmasta ja puutteellisesta suojastuksesta.
Luumaki-Vainikkala-valilla korostuvat henkil6- ja tavarajunien nopeuserot seka
Allegro-junien asema prioriteettijarjestyksessa.

Luumaen ja Imatran seka Kouvolan ja Kotkan valilla on kaynnissa kehityshank-
keet. Hankkeet tulevat parantamaan ratojen valityskykya. Luumaki-Imatra-
hankkeessa yksiraiteiseksi jaava Luumaki-Joutseno-rataosa on kuitenkin hank-
keen jalkeen selkea ongelmakohta, jos junamaarat kasvavat nykyisesta. Myos
Kouvola-Kotka-valin osalta haasteeksi jaa yksiraiteinen osuus Juurikorvesta
Kotkan satamiin, mutta kohtaamismahdollisuudet valilla paranevat hankkeen
myota. Karjalan radalta erkanevan Luumaki-Vainikkala-valin haasteet pysyvat
ennallaan. Kaakkois-Suomen osalta ei ole ennustettu kasvua tavaraliikentee-
seen. Tavaraliikenteen muutokset ovat kuitenkin vaikeasti ennustettavia ja voi-
vat muuttaa tilannetta nopeastikin. Merkittava junamaaran kasvu ei ole mahdol-
lista yksiraiteisilla osuuksilla ruuhkaisimpiin aikoihin.

Paaratayhteydet Kontiomaelta eri suuntiin seka lisalmi-Ylivieska-rataosuus
ovat kuormittuneita. Alueen rataosille on tyypillista pitkat suojastus- ja kohtaa-
mispaikkavalit, mika rajoittaa merkittavasti kaytettavissa olevaa ratakapasi-
teettia. Alueelle on ennustettu pienta kasvua tavaraliikenteen osalta. Tulevai-
suuden tavaravirtoja analysoitaessa on kuitenkin huomioitava, etta alueen kul-
jetusvirrat riippuvat hyvin paljon teollisuuden muutoksista. Esimerkiksi yhden
uuden kuljetusmaariltaan merkittavan tehtaan perustaminen tai lakkauttami-
nen voi vaikuttaa merkittavasti alueen kuljetusvirtoihin. lisalmi-Ylivieska-rata-
osuus tullaan sahkdistamaan, mika voi vaikuttaa liikkenteen jakautumiseen rata-
osien valilla. Valityskykya on mahdollista kasvattaa lisaamalla kohtaamispaik-
koja ja lyhentamalla suojastusvaleja.
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Yksiraiteinen Ylivieska—Oulu-vali on nykyisin melko kuormittunut. Ruuhkaisim-
pina aikoina kauko- ja tavarajunien yhteensovittaminen on haastavaa. Junien li-
saaminen on mahdollista, mutta junamaaran merkittavampi kasvattaminen li-
saisi junakohtaamisten maaraa ja pidentaisi matka-aikoja. Valille on ennustettu
pienta kasvua seka kauko- etta tavaraliikenteen osalta. Pieni kasvu on mahdol-
lista, mutta suurempi junamaaran kasvu edellyttaisi investointeja ratainfraan.
Kaukoliikenteen osalta on esitetty suurempiakin junamaarien kasvutarpeita ja
teollisuuden investoinnit voivat lisata tavaraliikenteen maaraa. Lisaksi Oulun
seudulle on esitetty lahijunaliikennetta. Tallaiset merkittavammat kasvut juna-
maarissa eivat ole mahdollisia ilman investointeja ratainfraan.

Yhteenveto tavaraliikenteen suurimmista valityskykyhaasteista jajunien lisdamismahdol-
lisuuksista

Nykytilanne Merkittavimmat tavaraliikenteen kapasiteettihaasteet ovat rataosilla
Luumaki-lmatra/Vainikkala, Kouvola-Kotka, Kontiomaki-Oulu, Kontio-
maki-lisalmi, Ylivieska-lisalmi ja Ylivieska-Oulu.

Varsinkaan Luumaki-Imatra/Vainikkala-valeilla ja Kouvola-Kotka-valilla
seka Kontiomaelta Ouluun ja lisalmeen ei ole vapaata kapasiteettia ruuh-
kaisimpiin aikoihin. Useilla naista valeista haasteita lisaa henkil6- ja tava-
raliikenteen yhteensovittaminen yksiraiteisilla osuuksilla.

Tilanteen kehitty- | Tavaraliikenteen kasvuennusteet ovat hyvin maltillisia. Varsinkin Venajan
minen vuoteen tavaraliikenne on kuitenkin hyvin vaikeasti ennustettavissa ja muutokset
2030 mennessa voivat olla nopeita. Lisaksi teollisuuden muutoksilla voi olla merkittava
vaikutus tavaravirtoihin.

Tulevaisuuden Pelkastaan tavaraliikenteen nakdkulmasta ei ole selkeita tarpeita uusille
haasteisiin varau- | isommille hankkeille, jos junamaarien kasvu pysyy maltillisena. Yksirai-
tuminen teisten osuuksien osalta tilannetta voidaan parantaa kohtaamismahdolli-

suuksia parantamalla ja lyhentamalla suojastusvaleja. Mikali on tarve va-
rautua esimerkiksi Vendjan tavaraliikenteen merkittavaan kasvuun, tama
vaatisi merkittavampia investointeja, kuten uusia kaksoisraideosuuksia.

4.2.3 Transitoliikenne

Keskeisia transitoliikenteen reitteja ovat yhteydet Vartiuksesta Kokkolan seka
Vainikkalasta Kotkan suunnan satamiin seka Poriin (Vaylavirasto 2019b). Uusia,
mahdollisesti kasvavia, transitoliikenteen reitteja ovat yhteydet Vainikkalasta
Hangon Koverharin satamaan seka Loviisaan (Vaylavirasto 2019b). Nykyiset
transitoreitit ovat muutenkin kuormittuneilla rataosilla.

Nykytilanteen transitoreiteilla kapasiteetin kayttoastearvot ylittavat huippu-
tunteina 85 prosentin Vartiuksen ja Kokkolan valisilla reiteilla seka Kouvola-
Lahti- ja Luumaki-Kouvola -valeilla. Kaytannossa tama tarkoittaa, etta ruuhkai-
simpiin aikoihin naille reiteille ei ole mahdollisuutta lisata tavaraliikennetta.
Transitoreiteille liittyvia ratakapasiteettihaasteita on kuvattu tarkemmin rata-
osakohtaisissa tuloksissa.

Transitoliikenteen muutokset ovat vaikeasti ennustettavia ja tarpeet voivat
vaihdella nopeallakin aikavalilla. Volyymivaihtelut voivat olla suuria ja kohde-
satamat voivat vaihtua. Kuljetusreitit ja niiden tarpeet voivat siis muuttua
nopeastikin. Myos jo sovittujen kuljetusten osalta on tyypillista niiden vaikea
ennakoitavuus, mika aiheuttaa kapasiteettihaasteita erityisesti rajalla Vainikka-
lassa ja Imatrankoskella. Vainikkalan tilanne on parantunut asetinlaitteen uusi-
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misen ja raiteiden pidentamisen mydta. Myos kuljetusten ennakoimattomuus ai-
heuttaa ajoittain haasteita ja pulaa myds vapaista raiteista ratapihoilla ja sata-
missa.

Ratapihojen ja kohtaamispaikkojen rajallisten raidepituuksien takia transito-
liikenteelle on tyypillista, etta tavarajunia joudutaan pilkkomaan matkan aikana.
Lisaksi satamissa raiteistot aiheuttavat omia haasteitaan, silla satamien raiteis-
tot on voitu alun perin suunnitella hyvin erilaiseen toimintaymparistéon. Vena-
laiseen junakalustoon liittyy lisaksi erityispiirteena tarinaongelmat ja muuta
tavaraliikennetta alhaisempi nopeus.

Transitoliikenteen hankalan ennustettavuuden takia sen tuomiin muutoksiin on
haastava varautua. Transitoliikenteen potentiaalinen kasvu voi olla yksi peruste
investoinneille, mutta ainoana perusteena riski yli-investoinnille voi pidemmalla
aikavalilla olla suuri.

Yhteenveto transitoliikenteen suurimmista valityskykyhaasteista ja junien lisaa-
mismahdollisuuksista

Nykytilanne Merkittavimmat transitoreitit Vartiuksesta Kokkolaan seka Vainik-
kalasta Kotkan suunnan satamiin ja Poriin ovat muutenkin kuor-
mittuneita rataosia.

Tilanteen kehit- | Transitoliikenteen ennusteisiin liittyy paljon epavarmuutta. Volyy-

tyminen vuo- mivaihtelut voivat olla nopeita ja suuria. Merkittava kasvu aiheut-
teen 2030 taisi merkittavia haasteita nykyisilla transitoreiteilla. Transiton
mennessa maara voi myos laskea.

Tulevaisuuden Transitoliikenteen kannalta merkittavimmat kehitystoimet liitty-
haasteisiin vat rataverkon kantavuuteen ja kohtaamisraidepituuksiin. Mikali
varautuminen rataosuudella on investointitarpeita muistakin syista, transitolii-
kenteen kasvuun varautuminen voi puoltaa isompia investointeja.

4.2.4 HSL:n tilaama lahijunaliikenne

HSL:n liikkennetta ajetaan nykyisin padaosin muusta rataverkosta erillisella kau-
punkirataverkolla seka Rantaradalla.

Rantaradalla junat Leppavaarasta lanteen ovat ruuhka-aikoina kuormittuneita
ja osa niista ajetaan jo suurimmalla sallitulla kolmen Sm5-yksikén kokoonpa-
noilla. Vyohykehinnoittelu-uudistuksen jalkeen kysynta kasvoi paikoitellen voi-
makkaasti. Kaarreasemilla kolmen yksikén junilla tarvitaan erityisjarjestelyja.
Myos laituripituudet aiheuttavat erityisjarjestelyja Rantaradalla.

Rantaradan suunnalla kapasiteettiongelmia helpottaisi Espoon kaupunkiradan
jatkaminen Kauklahteen. Tama mahdollistaisi tihean kaupunkijunaliikenteen jat-
kamisen Leppavaarasta Kauklahteen seka nykyisten Kirkkonummen junien no-
peuttamisen ja tarvittaessa myods vuoromaaran lisaamisen. Yhteensovitus Ran-
taradan kaukojunien kanssa helpottuisi.

Paaradan kaukoraiteille ei lilkkenngi toistaiseksi HSL:n liikennetta, mutta Jarven-
paan mahdollinen liittyminen HSL-alueeseen tuo tarpeen lisata tarjontaa myos
Paaradalla. Jarvenpaan tarjonnan lisaaminen on kuitenkin haastavaa nykyisella
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infralla. Tarjonnan lisaamista helpottaisi Pasila-Riihimaki-hankkeen toisen vai-
heen toteuttaminen.

Kaupunkirataliikenteessa tavoitteena on vuorovalin tihentaminen matkustaja-
kysyntaan vastaamiseksi. Vuorovali on tarkoitus tihentaa, kun kulunvalvonta-
jarjestelma on uusittu. Tavoitteena on siirtyminen 7,5 minuutin vuorovaleihin
nykyisten K-, A-, I- ja P-junien osalta, jolloin eri linjojen yhteisella osuudella vuo-
rovali olisi 3,75 minuuttia. Digirata-selvitysprojektin mukaan siirtyminen opas-
tinjarjestelmassa ETCS -tasoon 2 mahdollistaisi saanndllisen liikenndinnin talla
vuorovalilla.

HSL:n liikenteen laajentaminen edellyttaa myos varikkokapasiteetin kasvatta-
mista. Liikenteeseen kohdistuu kauttaaltaan kasvupaineita, joihin vastaamiseksi
HSL tarvitsee lisaa kalustoa ja lisaantyva kalusto tarvitsee edelleen lisaa varik-
kotilaa huoltamista ja sdilyttamista varten. Valityskykymielessa uudet varikot
voivat myos vapauttaa Helsinki-Pasila-valin ratakapasiteettia, kun Ilmalan va-
rikolta ei tarvitse tuoda kalustoa Helsingin ratapihalle, vaan liikenne voidaan
aloittaa ja lopettaa sielta, mista lilkenne aamulla kaynnistyy ja mihin illalla paat-

tyy.

Yhteenveto HSL:n lahijunaliikenteen suurimmista valityskykyhaasteista jajunien
lisddmismahdollisuuksista

Nykytilanne Nykyisin ongelmallisimpia valeja ovat Rantaradalla Leppavaara-
Kauklahti seka Paaradalla Pasila-Kerava. Rantaradalla junat Lep-
pavaarasta lanteen ovat ruuhka-aikoina kuormittuneita ja osa
niista ajetaan jo suurimmalla sallitulla kolmen Sm5-yksikon ko-
koonpanoilla. Kapasiteetin kasvattaminen vaatisi siis uusia juna-
vuoroja.

Tilanteen kehit- | Matkustajavirrat HSL-alueella kasvavat, mika vaatii vuorovalien ti-

tyminen vuo- hentamista kaupunkiradoilla. My6s kaupunkiraiteiden ulkopuolella
teen 2030 Helsingin ja Kirkkonummen valille seka mahdollisesti HSL-alueen
mennessa laajenemisen myota Helsingista Jarvenpaahan on tarve lisata tar-

jontaa. Nykyinen ratainfra ei mahdollista vuorojen lisaamista.

Tulevaisuuden Kaupunkiraiteiden osalta siirtyminen opastinjarjestelmassa ETCS-
haasteisiin tasoon 2 mahdollistaisi tavoitellun vuorovalin Digirata-selvitys-
varautuminen projektin mukaan.

Rantaradan suunnalla junamaaran noston edellytyksena on Es-
poon kaupunkiradan jatkaminen Kauklahteen. Paaradalla tarjon-
nan lisaamisen edellytyksena on Pasila—Riihimaki hankkeen toisen
vaiheen toteuttaminen.

HSL-lahijunaliikenteen kasvu edellyttaa myos HSL-lahijunien
varikkokokonaisuuden toteuttamista.
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4.3 Junien tasmallisyys

Kaksiraiteisilla rataosilla suuri kapasiteetin kayttoaste korreloi rataosalla syn-
tyvien viiveiden kanssa. My0s yksiraiteisilla rataosilla kayttdasteella on vaiku-
tusta viiveiden maaraan, vaikkei ilmion vaikutus ole yhta yksiselitteinen. (Vayla-
virasto 2019a.)

Junaliikenteen tasmallisyydella on vaikutusta ratakapasiteetin kaytt66n myds
operatiivisella tasolla. Ennakkoaikatauluista poikkeavasti ajettavat junat voivat
siirtaa merkittavasti kuormituksen jakautumista rataverkolla alun perin suunni-
tellusta tilanteesta. Myohastymiset usein kertaantuvat, kun yksi myodhassa kul-
keva juna myohastyttaa myos muita junia.

Suomessa on asetettu jarjestelmallista seurantaa varten aikamaareet junalii-
kenteen tasmallisyyden mittaamiseen (LVM 2019). Lahijuna katsotaan myohas-
tyneeksi, jos se on aikataulustaan jaljessa yli kaksi minuuttia, henkilokaukojuna
viisi minuuttia ja tavarajuna 15 minuuttia. LVM on asettanut tavoitteeksi, etta
97,5 prosenttia lahijunista kulkisi aikataulussa. Tavara- ja henkilkaukojunien
vastaava tavoite on 90 prosenttia. Kuvassa 13 on esitetty junien vuosittainen
tasmallisyys 2010-luvulla.

Tasmallisyydet 2010-2019
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Kuva 13. Kauko-, lahi- ja tavaraliikenteen tdsmiillisyys vuosina 2010-2019.

Tasmallisyysongelmia on ollut 2010-luvulla eniten kaukoliikenteella. Lahilii-
kenne on paassyt lahimmas omia tasmallisyystavoitteitaan. Tavaraliikenteen
tasmallisyys on ollut 2010-luvulla vuodesta riippuen noin 0-5 prosenttiyksikkoda
kaukoliikennetta parempaa, mutta sekaan ei ole yltanyt kertaakaan asetettuun
90 prosentin tasmallisyystavoitteeseen.
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Vuonna 2019 henkildkaukoliikenteen tasmallisyys oli noin 80 prosenttia, tavara-
liikenteen noin 82 prosenttia ja lahiliikenteen noin 92 prosenttia. Tammi-helmi-
kuussa tavara- ja henkilékaukoliikenteen tasmallisyys oli vain noin 60-65 pro-
senttia muun muassa haastavien talviolosuhteiden takia. Huhtikuusta joulukuu-
hun tavara- ja henkilokaukojunien tasmallisyys liikkui noin 85 prosentin molem-
min puolin lukuun -ottamatta lokakuuta, jolloin henkil6kaukojunien tasmallisyys
jai noin 80 prosenttiin. Lokakuun heikolle tasmallisyydelle ei ollut yhta selitta-
vaa tekijaa, vaan tasmallisyytta heikensivat niin ratainfraan, kalustoon kuin ul-
kopuolisiinkin tekijoihin liittyvat syyt. Myos lahiliikenteessa vuonna 2019 tam-
mikuu ja helmikuu olivat tasmallisyyden kannalta selvasti heikoimmat kuukau-
det, mutta kokonaisuudessaan lahiliikenteen tasmallisyysvaihtelut olivat sel-
vasti tavara- ja henkilokaukoliikennetta vahaisempia.

Junaliikenteessa myohastymisia voidaan kirjata neljan paaryhman mukaisesti:
e radanpitajan vastuulla oleviin mydhastymisiin
e liikennditsijan vastuulla oleviin myodhastymisiin
e sekundaarisiin eli muusta junaliikenteesta johtuviin myéhastymisiin
e muista syista johtuviin mydhastymisiin.

Kaiken junaliikenteen mittakaavassa eniten viiveita vuosina 2018-2019 syntyi
liikennditsijasta johtuvista syista. Tama johtuu erityisesti tavaraliikenteen ju-
nanmuodostuksen viivastymisista. Junanmuodostuksen viivastymien voi johtua
esimerkiksi teknisesta ongelmasta tai siita, etta kuormattava tavara ei ole
ajoissa paikalla. Toiseksi eniten viiveita syntyi sekundaarisista syista (kuva 14).

Myohdstymisminuutit vastuutahoittain
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Kuva 14. Lahi-, kauko- ja tavaraliikenteen myéhédstymisminuutit.

Pelkkaa henkilokaukoliikennetta tarkasteltaessa sekundaariset myohastymis-
syyt nousivat yleisimmaksi my6hastymisten syyksi vuosina 2018-2019 (kuva
15). Sekundaariset syyt eli toisesta junasta johtuvat myohastymiset korostuvat
ongelmien lisaantyessa, ja erityinen piikki oli lumisena talvena alkuvuodesta
2019. Tammi-helmikuussa kirjattiin noin kolmasosa kaikista myodhastymista.
Vuonna 2019 kolme suurinta myohastymissyyta olivat junakohtaus, edella kul-
keva juna tai ohitus (143 770 minuuttia), yhteysliikenteen odotus (72 787 minuut-
tia) ja ratainfran laiteviat (61 312 minuuttia).



Vaylaviraston julkaisuja 30/2020 44

Kaukoliikenteen myodhastymisminuutit vastuutahoittain
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Kuva 15. Henkilokaukoliikenteen myéhdstymisminuutit vuosina 2018-2019.

Junakohtauksiin liittyneita myohastymisia oli eniten valeilla Jamsa-Jyvaskyla ja
Vihanti-Oulu, naiden jalkeen Etela-Suomen vilkkaimmin liikennoidyilla rata-
osilla. Yhteysliikenteen odotusta tapahtui selvasti eniten Tampereella ja taman
jalkeen Parikkalassa ja Pieksamaella. Tampereen ja Pieksamaden osuuksia selit-
tavat sijainnit vilkkailla risteyspaikoilla.

Nopeusrajoitusten syykoodeille on kirjattu 36 599 mydhastymisminuuttia.
Nopeusrajoituksista aiheutuneita viiveita oli eniten valeilla Lappeenranta-
Imatra, Kouvola-Luumaki ja Lahti-Kouvola. Idan suunnalla nopeusrajoitukset
johtuivat vuonna 2019 muun muassa Saimaan kanavan sillan kunnosta ja ty6-
maasta Lappeenrannassa, muutamista pienemmista siltatydmaista Kouvolassa
seka Kouvola-Luumaki-valin routarajoituksista ja radan kunnostustdista.

Tavaraliikenteen myohastymiset johtuvat yleisimmin liikennditsijoiden vas-
tuulla olevista syista (kuva 16). Vuonna 2019 kolme suurinta my6hastymissyyta
olivat junanmuodostukseen liittyvat syyt (584 698 minuuttia), junakohtaus,
edella kulkeva juna tai ohitus (277 510 minuuttia) ja veturin odotus (106 446 mi-
nuuttia). Junanmuodostuksen viivastymiseen liittyvia syita on esiintynyt eniten
Kouvolassa, Tampereella, Kotkan ratapihoilla ja Riihimaella. Junakohtauksissa
korostui Kaakonkulma, esimerkiksi Kotka-Kouvola-Vainikkala-Imatra-alueella
kertyi 28 prosenttia koko Suomen kirjauksista. Veturin odotuksen syykirjauksia
oli eniten Tampereen Viinikassa, Kouvolassa ja Vainikkalassa. Talviolosuhteiden
vaikutus oli suurin tavaraliikenteessa: kaikista mydhastymisista 36,4 prosenttia
on kirjattu tammi-helmikuussa.
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Tavaraliikenteen myohdastymisminuutit vastuutahoittain

200000
180000
160000
140000
c 120000
‘= 100000
80000
60000
40000
20000
0
ROSRSIRCIICEOIVS NS SISOV NS SISOV SIS SRRSO SIS SIS SRS SN
(Q\ \((\\ é\‘) \\)&} S{p é’?’b . \é’b 00 {\‘) o\*_’b (b") 0\0 (Q\ \é\\ ’b\\‘) \§\0 S(_O 0('9’0 . \('\’b 00 {\‘9 O\L’b (b") o\\)
(R R (P e G E WS O R e SN Y
2 o
N X
s P
Radanpidon vastuulla olevat myohastymiset | jikenngitsijoiden vastuulla olevat myohastymiset
Muista syista johtuneet my6hastymiset = Sekunddéariset myohastymiset
Kuva 16. Tavaraliikenteen myéhdastymisminuutit vuosina 2018-2019.

Lahiliikenteessa myodhastymisten syyt vaihtelevat eniten kaukoliikenteen se-
kundaarispainotteisiin ja tavaraliikenteen operaattoripainotteisiin syihin verrat-
tuna (kuva 17). Vuonna 2019 kolme suurinta my6hastymissyyta olivat junakoh-
taaminen, edellé kulkeva juna tai ohitus (38 048 minuuttia), suunnitellut rata-
tyot (37 439 minuuttia) ja ratainfran laiteviat (35 065 minuuttia). Junakohtauk-
sissa Helsingin alue korostuu junamaarien takia, ja kyseisen syykoodin kirjauksia
oli Kerava-Riihimaki-valilla neljanneksi eniten. Suunniteltujen ratatdiden viiveet
syntyivat noin 70-prosenttisesti Helsinki-Oulunkyla- ja Helsinki-Huopalahti-
valeilla. Riihimden ratatyot korostuivat hieman loppuvuodesta. Vuoden 2019
kaikista my6hastymisista 29,2 prosenttia on kirjattu tammi-helmikuussa.
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Kuva 17. Lahiliikenteen mydhdstymisminuutit vuosina 2018-2019.
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Junien myohastymiset painottuvat niille rataosille, joilla on paljon liikennetta.
Naiden rataosien kayttdasteet ovat myos korkeimpia. Pitkista suojastusvaleista
johtuen varsinkin huipputunnin kayttoaste voi kuitenkin olla korkea myos rata-
osalla, jolla on suhteellisen vahan liikennetta. Esimerkiksi lisalmi-Ylivieska-va-
Llin huipputunnin kayttdaste on korkea, mutta valin lilkkenne on melko tasmallista.
Tallaisilla valeilla mahdolliset tasmallisyysongelmat voivat olla kriittisia yksit-
taisten kuljetusten kannalta, mutta koko rataverkon tasmallisyyteen niilla ei ole
merkittavaa vaikutusta.

Primaarisen myohastymissyyn aiheuttaja on paaasiassa suhteellisen pistemai-
nen asia tai tietylle liikennepaikkavalille kohdistuva asia. Nain ollen primaaristen
myohastymissyiden vaikutukset ovat suoraan verrannollisia kyseisen rataosan
liikennemaaraan. Esimerkiksi suhteellisen lyhytkestoinenkin vika hyvin kuormit-
tuneella Helsinki-Tampere-valilla voi aiheuttaa merkittavan maaran myohasty-
misia, mutta vastaava vika vahaliikenteisella radalla ei valttamatta aiheuta
myohastymisia ollenkaan.

Sekundaariset myodhastymiset kuvaavat primaaristen mydhastymisten heijas-
tusvaikutuksia rataverkolla. Sekundaarisia myohastymisia aiheutuu paljon
Etela-Suomen kuormittuneilla rataosilla seka tavaraliikenteen osalta varsinkin
Kaakonkulmassa.

Lisaksi sekundaarisia myohastymisia on aiheutunut vuonna 2019 kaukoliiken-
teen osalta erityisen paljon rataosilla Jamsa-Jyvaskyla ja Vihanti—-Oulu seka Pa-
rikkalassa ja Pieksamaella. Tavaraliikenteen osalta myos Oulu-Kontiomaki-
Vartius-vali on korostunut jonkin verran. Parikkalan ja Pieksamaen osalta kyse
on vaihtoyhteyksista, mutta ympardivilla rataosilla aiheutuu myds kohtalaisen
paljon sekundaarisia mydhastymisia. Nama rataosat ovat yksiraiteisia rataosia,
joilla kayttoasteet ovat korkeita tai melko korkeita ja junakohtauksia on kohta-
laisen paljon. Sekundaariset mydhastymiset vaikuttavatkin korreloivan kaytto-
asteen kanssa melko hyvin.
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Yhteenveto tasmallisyydesta

Nykytilanne

Yleisesti ottaen rataverkon tasmallisyys on ollut selvasti tavoite-
tason alapuolella viime vuosina ja trendi on ollut laskeva vuotta
2019 lukuun ottamatta. Junien mydhastymiset painottuvat paa-
saantoisesti niille rataosille, joilla on paljon liikennetta ja joilla
kayttoasteetkin ovat korkeita. Erityisesti sekundaariset myohasty-
miset korreloivat nykytilanteessa kayttdasteen kanssa.

Poikkeuksen em. korrelaatioon tekevat kuitenkin liikennepaikka-
suojastetut yksiraiteiset rataosat, joilla kayttdaste voi olla ajoittain
erittain korkea, mutta tasmallisyys sailyy silti hyvalla tasolla.

Tilanteen
kehittyminen
vuoteen 2030
mennessa

Tassa selvityksessa oletetun mukainen junamaarien kasvu tulisi
todennakdisesti heikentamaan liikenteen tasmallisyytta kaksirai-
teisilla rataosilla, jos infraan ei tehda valityskykya parantavia toi-
menpiteita. Kaksiraiteisilla rataosilla, joissa huipputunnin kaytto-
aste jo nykyisin ylittaa 85 prosentin, ei voida suositella junien lisaa-
mista ilman, etta otetaan suuria riskeja hairidsietoisuuden suh-
teen. Erityisen riskialttiita ovat Paaradan Helsinki-Tampere-vali,
Rantaradalla Helsinki-Kirkkonummi-vali seka Oikoradalla Kerava-
Lahti-vali, joille on ennustettu selkeaa kasvua junamaarissa.

Vaikka korrelaatio tasmallisyyden ja junamaaran valilla ei ole yksi-
raiteisilla rataosilla aivan yhta yksiselitteinen kuin kaksiraiteisilla
rataosilla, voidaan tasmallisyysanalyysin ja nykytilan kayttoaste-
tulosten perusteella ennustaa, etta hairidsietoisuus rataosilla Vi-
hanti-0ulu ja Qulu-Kontiomaki-Vartius tulee heikkenemaan ilman
kayttoastetta laskevia toimenpiteita.

Tulevaisuuden
haasteisiin
varautuminen

Paaradalla hairidsietoisuutta voidaan parantaa Pasila—Riihimaki-
kehityshankkeen toisen vaiheen toteutuksella.

Rantaradalla kaupunkiradan jatkaminen Kauklahteen vahentaisi
raidekohtaista junamaaraa ja tekisi eri raiteiden liikenteesta ho-
mogeenisempaa. Nailla on edelleen positiivinen vaikutus liikenteen
hairiosietoisuuteen ja tasmallisyyteen.

Pohjoisen tavaraliikenteen hairidsietoisuuden varmistamiseksi
joko Kontiomaki-Oulu- tai Kontiomaki-lisalmi-Ylivieska-valille on
tehtava valityskykya parantavia toimenpiteita.

4.4 Junien nopeuttaminen

Kaukoliikenteessa suurin osa junavuoroista ajetaan junakalustolla, joka mahdol-
listaa vahintaan nopeuden 200 km/h. Nykyisella rataverkolla kaluston maksimi-
nopeutta voidaan kuitenkin hyddyntaa vain rajallisilla alueilla. Nopeus on juna-
liikenteen keskeinen kilpailuvaltti, minka takia junan markkinaosuus on muihin
kulkumuotoihin verrattuna selvasti suurempi nopeilla junareiteilla, kuten Seina-
joen ja Tampereen seka Helsingin valilla. Merkittava nopeuttaminen siirtaisi to-
dennadkodisesti matkustajia junaan muista kulkumuodoista, myos lentoliiken-
teesta. Toisaalta nopeutuksen ohella matkustajamaarien kasvattaminen edel-
lyttaa samanaikaisesti mahdollisimman vakiomuotoista ja tiheaa vuorotarjon-
taa seka korkeaa tasmallisyytta.
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Kapasiteetin kayttdoaste kasvaa, mikali samalla rataosalla liikennoi paljon eri
nopeudella kulkevia junia. Esimerkiksi kaukojunien nopeutuminen voi heikentaa
tavaraliikenteen toimintaedellytyksia valittémasti. Lisaksi junien nopeuttami-
nen lahtokohtaisesti kasvattaa ratainfraan kohdistuvia vaatimuksia.

Junien ajoaikoja voidaan vahentaa esimerkiksi pistemaisilla parannustoimen-
piteilla, kuten poistamalla tasoristeyksia tai parantamalla radan geometriaa.
Yksittaiselle rataosalle kohdistuvista nopeutustoimenpiteista saatavat hyodyt
voivat kuitenkin jaada alhaisiksi, jos junia joudutaan esimerkiksi yhteensovitta-
misen takia hidastamaan seuraavalla rataosalla. Rataosakohtaisten nopeusta-
sojen sijasta onkin mielekkaampaa tarkastella yhteysvalikohtaisia matka-aikoja
kokonaisuutena. Monien yhteysvalien houkuttelevuutta lisdisi oletettavasti
matka-ajan alittuminen esimerkiksi seuraavan tasa- tai puolituntisen alle. Tau-
lukkoon 5 on listattu yhteysvalikohtaisia matka-aikoja Helsinkiin suuntautuvilla
junareiteilla seka naiden nopeuttamiseen liittyvia esilla olleita tavoitteita.

Taulukko 5. Yhteysvilikohtaisia matka-aikoja ja esilléd olleita nopeutus-
tavoitteita.

Yhteysvali Etdisyys | Ajoaika Ajoaika Esilla olleita tavoitteita
(km) autolla** | junalla*
Helsinki- 105 1:10 0:52 Enemman junia nopeammin.
Lahti
Helsinki- 168 1:40 1:57 (1:48) Nopeampi tunnittainen juna, matka-aika
Turku Helsinkiin noin 1 h.
Helsinki- 178 1:50 1:34 Enemman junia nopeammin.
Tampere Eri nopeudella kulkevien junien erottelu.
Helsinki- 242 3:00 3:13-3:44 Nopeampia kaukojunia, matka-aika Hel-
Pori sinkiin 2,5-3 h.
Enemman Lahijunia tasaisella vuorovalilla
Nokia-Tampere.
Helsinki- 270 2:50 3:11-3:38 Nopeampi tunnittainen juna, matka-aika
Jyvaskyla Helsinkiin 2,5 h.
Enemman lahijunia Tampere-0Orivesi.
Helsinki- 391 4:00 4:04-4:20 Nopeampi tunnittainen juna, matka-aika
Kuopio Helsinkiin noin 3 h.
Helsinki- 422 4:30 3:38-4:07 Nopeampia junia, matka-aika Helsinkiin
Vaasa 35h.
Helsinki- 436 4:40 4:17-4:37 Nopeampi tunnittainen juna, matka-aika
Joensuu Helsinkiin noin 3 h.
Helsinki- 608 6:40 514 -> Nopeampi tunnittainen juna, matka-aika
Oulu Helsinkiin 4 h.

Taulukossa listattu tyypillisin junien matka-aika tai sen vaihteluvali. Osalla matkoista saattaa olla junan
vaihtoa.

* Ajoajat poimittu VR:n aikataulutiedoista maaliskuulta 2019

** Lahde Liikennevirasto 2018a

Tavoitteet ovat paikoin hyvin kunnianhimoisia. Paasaantoisesti ilman investoin-
teja infrastruktuuriin ratoja ei ole mahdollista nopeuttaa niin paljoa, kuin tavoit-
teessa on esitetty. Taysin uudet linjauksetkaan eivat valttamatta mahdollista
tavoitteiden mukaisia matka-aikoja. Koska nopeiden junayhteyksien toteutumi-
seen liittyy paljon epavarmuuksia, on kaikki tarkastelut tassa selvityksessa
tehty nykyisiin nopeustasoihin pohjautuen.
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Yhteenveto junien nopeuksista

Nykytilanne Kuormittuneilla sekaliikennerataosilla on monin paikoin hetero-
geeninen likkennerakenne, jossa nopeat henkilokaukojunat,
hitaammat henkil6junat ja hitaat tavarajunat liikennoivat samoilla
raiteilla. Suuret nopeuserot vahentavat kapasiteettia erityisesti
Oikoradalla (Kytomaa-Hakosilta) ja Karjalan radalla (Lahti-Luu-
maki), missa myds Allegro-junat jakavat samat raiteet hitaiden
tavarajunien kanssa. Vastaavanlaisia nopeuseroista johtuvia
yhteensovitushaasteita on myods Paaradalla ja Rantaradalla.

Tilanteen Useilla yhteysvaleilla on kunnianhimoisia nopeutustavoitteita.

kehittyminen Nykyisella ratainfrastruktuurilla ajoaikoja ei ole mahdollista

vuoteen 2030 vahentaa niin paljoa, kuin tavoitteissa on ollut esilla. Pienemmatkin

mennessa nopeutustoiveet kuormittuneilla rataosilla ovat todella haastavia
toteuttaa ilman, etta kayttdasteet kasvavat yli hyvaksyttavien
arvojen.

Tulevaisuuden Henkildjunien nopeuttaminen on todella vaikeaa ilman merkittavia
haasteisiin investointeja infrastruktuuriin.
varautuminen

4.5 Kunnossapitomahdollisuudet

Tarvittavien tyorakojen loytaminen rataverkon kunnossapidolle on junamaarien
kasvaessa muuttunut aiempaa vaikeammaksi. Tilanteen tekee entista haasta-
vammaksi se, etta liikenteen kasvu edellyttaisi ratakunnossapidon lisaamista.
Henkiloliikenteen vilkkaimmilla rataosuuksilla, kuten paakaupunkiseudun Llahi-
liikenteessa ja kaukoliikenteen kuormittuneimmilla reiteilla, on matkustajaky-
synnan nakokulmasta paineita siirtya entista ymparivuorokautisempaan liiken-
teeseen. Tavaraliikenne taas keskittyy usealla rataosalla ydaikaan, mika jattaa
rataosille hyvin vahan yhtajaksoisia aikaikkunoita kunnossapitotoita varten.
Lisaksi tavaraliikenteessa tilanne ajettujen junien osalta vaihtelee paivittain,
minka vuoksi tavaraliikennepainotteisilla rataosilla paivittaisen samaan kellon-
aikaan toistuvan tydraon yhteensovittaminen tavaraliikenteen edellyttamiin
aikatauluihin on usein hankalaa.

Lahtokohtaisesti jokaisella rataosalla tulisi pystya osoittamaan paivittain noin
kahden tunnin aikaikkuna kunnossapitotoiden tekemiseen. Kahdessa tunnissa
ehditéaan paasaantoisesti tekemaan tavallisimmat tarkistukset seka pienet
huoltotyot ja korjaukset. Tarvittava tydraon kesto riippuu kuitenkin suoritetta-
vasta tehtavasta. Esimerkiksi lapituenta vaatii noin kymmenen tunnin tyéraon.
Tarvittavan aikaikkunan pituus voi olla myos raidekohtainen. Kaksiraiteisilla
rataosuuksilla osa toista vaatii molempien raiteiden lilkkenteen keskeyttamisen,
mutta osa toista voidaan jarjestaa siten, etta liikenne jatkuu toisella raiteella.

Ratatyot on perinteisesti pyritty tekemaan liikenteen ehdoilla. Kaytannossa
tama ei ole kuitenkaan ollut enaa vuosiin vilkkaimmilla radoilla mahdollista. Esi-
merkiksi Paaradalla suurempia huoltotoita tehdaan kerran kuukaudessa niin sa-
nottujen pakettikatkojen aikana, jolloin liikennetta ei ajeta lainkaan. Lisaksi jopa
1-2 vuorokauden pituisia totaalikatkoja on ollut useilla ratavaleilla esimerkiksi
juhannusviikonloppuna.
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Liikennaitsijoille haasteita aiheuttavat erityisesti tiedon saanti kunnossapito-
toista vain lyhyella varoajalla ja kunnossapitotdiden viivastyminen. Ratatdille
varattu aika tulisi kayttaa mahdollisimman tasmallisesti, mika korostaa ra-
tatéiden ennakkosuunnittelun suurta merkitysta. Myos tiedot nopeusrajoituk-
sista tulisi kertoa mahdollisimman tarkasti esimerkiksi vuosikapasiteettihake-
mus-ten ennakkotiedoissa, jotta tiedot alhaisemmista nopeusrajoituksista
voitaisiin ottaa huomioon jo vuosikapasiteetin suunnittelussa.

Liikenteen nakokulmasta lyhyet tydraot ovat parempia, kun taas ratatdiden
suorittamisen kannalta olisi parempi tehda tyot yksittaisen pidemman tyéraon
aikana kuin useamman lyhyen tydraon aikana. Liikennditsijoiden ja rata-
verkon haltijan valinen yhteistyd korostuu entisestaan niilla rataosilla, joilla
liikennemaarat ja ratojen kuormitus ovat kasvussa.

Tassa selvityksessa on arvioitu kunnossapidon toimintamahdollisuuksia
tunnistamalla nykyisesta aikataulurakenteesta mahdollisia aikaikkunoita
tyoraoille. Tavoitteena oli loytaa vahintaan yksi kahden tunnin mittainen aikava-
li jokaiselta rataosalta kunnossapidon hyodynnettavaksi. Tarkastelussa tulokset
on luokiteltu viiteen kategoriaan tunnistettujen aikaikkunoiden maaran ja keston
perusteella (kuva 18).

Kunnossapitokategoria

Kategoria 1. Tarkasteluvalilta 16ytyy useita
kahden tunnin kunnossapitoikkunoita
— péivasaikaan (noin 6-22) ja ybaikaan
(noin 22-6), paasdantdisesti jokaiselta
viikonpadivalta
- iemi/© Kategoria 2. Tarkasteluvélilta l6ytyy useita
kahden tunnin kunnossapitoikkunoita
1&hinna yséajan ympérilld (noin 22-6),
p&dsdantoisesti jokaiselta viikonpdaivalta.
Kategoria 3. Tarkasteluvélilta l6ytyy
p&dsdantsisesti yksi kahden tunnin
kunnossapitoikkuna vuorokaudessa,
p&dsdantoisesti jokaiselta viikonpaivalta
ot (kellonaika saattaa vaihdella

vuorokaudesta riippuen)
a er
3 o

Kategoria 4. Tarkasteluvalilta ei loydy

yhtendista kahden tunnin aikaikkunaa,

mutta vahintaan kaksi yhden tunnin

aikaikkunaa vuorokauden aikana jokaisena

viikonpdivéna

Kategoria 5. Kunnossapidolle ei 16ydy

yhtajaksoisia kunnossapitoaikaikkunoita

(vain yksittaisia aikaikkunoita, esimerkiksi
Vd@sa L.

kerran viikossa)

Hameenlinna

saint
OO Petersburg

Kuva 18. Kunnossapidon toimintamahdollisuudet eri rataosilla.
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Kuvasta 18 nahdaan, etta rataverkolla on jo nyt paljon rataosia, joissa ei lOydy
kahden tunnin tai edes kahta yhden tunnin pituista aikaikkunaa kunnossapidolle.
Haastavimmat rataosat ovat koko Paarata Helsingista Ouluun saakka, Savon
rata seka Karjalan rata ja siihen suoraan liittyva Riihimaki-Kouvola-rataosa.
Tilanne liikenteen ja kunnossapidon yhteensovituksen valilla tulee hankaloitu-
maan entisestaan tulevaisuudessa, silla jo nyt heikoimmissa kategorioissa 4 ja
5 olevat rataosat ovat niita, joihin myds liikenteen kasvun on pitkalti oletettu
kohdistuvan.

Yhteenveto kunnossapidosta

Nykytilanne Kunnossapidolle ei loydy saanndllisia kahden tunnin tydrakoja
Paaradalta (Helsinki-Oulu), Savon radalta, Karjalan radalta eika
rataosalta Riihimaki-Kouvola.

Tilanteen Ennusteiden mukaan liikenne tulee kasvamaan erityisesti niilla
kehittyminen rataosilla, joilla kunnossapidon ja liikenteen yhteensovittaminen
vuoteen 2030 on jo nyt vaikeaa. Esimerkiksi Paaradalta ei tule lOytymaan tarvit-
mennessa tavia saanndllisia tydrakoja, ellei kunnossapidon tarpeita

huomioida jo vuositason kapasiteettia myonnettaessa.

Tulevaisuuden Jotta kunnossapidolle voitaisiin jatkossa turvata kahden tunnin
haasteisiin paivittainen tyorako jokaisella rataosalla, on kunnossapidolle
varautuminen tehtava tyorakovaraukset jo ennen kapasiteetin jakoprosessia tai
tehtava ratainfrastruktuurin investointeja, jotka mahdollistavat
seka ennustetun kasvun, etta tyorakojen saannéllisen toteutumi-
sen.

4.6 Radan kantavuuteen ja junapituuksiin
liittyvat haasteet

Radan kantavuusominaisuuksilla ja lilkkennepaikkojen raidepituuksilla on vaiku-
tusta siihen, miten suuria junakokoonpanoja voidaan kerralla ajaa. Tama vaikut-
taa valillisesti kapasiteetin kayttdasteeseen. Jos rataverkko ei mahdollista riit-
tavan pitkien tai raskaiden junien ajamista, voidaan junia jouduta pilkkomaan.
Esimerkiksi Oulu-Kokkola-valilla junamaaraa on voitu vahentaa, kun pellettiju-
nia on pidennetty rataverkon kehittamistoimenpiteiden myaéta.

Tavaraliikenteen kannalta kuljetusreitin yhtenadinen akselipaino kuljetusreitilla
parantaa liikennditsijan toimintaedellytyksia. Tarkeimmille tavaraliikenteen yh-
teysvaleille olisikin tavoitteellista saada yhtenaisemmat akselipainot, jotta ta-
varajunat voisivat kulkea koko reitin lapi samalla kokoonpanolla. Esimerkiksi
Etela-Suomen keskeisilla transitoreiteilla yhtendinen 25 tonnin akselipainon
mahdollistava verkko edellyttaisi akselipainon nostamista osuuksilla Koke-
maki-Harjavalta, Riihimaki-Hakosilta ja Hyvinkaa-Kirkniemi. Kaynnissa oleva
peruskorjaushanke Kouvola-Kotka- ja Kouvola-Hamina -valeilla mahdollistaa
akselipainon noston 25 tonniin transitoreiteilla Kouvolasta Haminaan ja Kotkan
Mussaloon. Samoin akselipaino on jo nousemassa Luumaki-Imatra-valilla.
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Transitoliikenteen lisaksi raakapuukuljetukset hyotyvat korkeimmista akselipai-
noista. Talla hetkella akselipainorajoitukset valeilla Joensuu-Illomantsi, Haapa-
jarvi-Aanekoski ja Kontiomaki-Ammansaari ovat rajoittaneet raakapuuliiken-
teen kuljettavaa maaraa. Tassa tydssa ei ole tarkasteltu yksityiskohtaisesti
vahaliikenteisten ratojen valityskykya, mutta naiden osalta on huomioitava, etta
rajoitukset vaikuttavat myds paavaylaverkon junamaariin

Akselipainojen tapaan kohtauspaikkojen ja ratapihojen raidepituudet vaikutta-
vat erityisesti transitoliikenteen ja raakapuukuljetusten liikenndintiin ja valilli-
sesti kapasiteetin kayttoasteeseen. Transitoliikenteessa olisi tarve lilkkennoida
pitkilla junilla Vainikkalasta Poriin ja Hankoon. Kohtauspaikkojen raidepituudet
ovat kuitenkin rajoittaneet lilkkennointia etenkin Riihimaki-Tampere-valilla. Koh-
taamisraiteiden pituuksien lisaksi raidepituuksia tulisi kasvattaa myds rata-
pihoilla. Raakapuukuljetuksissa kohtauspaikkojen raidepituushaasteet jakautu-
vat laajemmin eri puolilla Suomea. Myos raakapuukuljetusten kuormaus-
paikoilla olisi ajoittain tarve pidemmille raiteille.

Henkildliikenteen osalta kohtaamisraidepituudet ja akselipainot eivat ole liiken-
netta rajoittavia tekijoita. Lyhyet laituripituudet sen sijaan hankaloittavat pai-
koittain henkildliikenteen toimintaa. Esimerkiksi Helsingin ja Tampereen valilla
osalla asemista on lyhyita laitureita. Nailla asemilla junia liikennoidaan ajoittain
myo0s siten, etta laiturialueen ulkopuolelle jaavista rungoista ei voi poistua ju-
nasta. Osalla asemista laitureiden kokonaismaara puolestaan rajoittaa junien
liikennointia. Esimerkiksi Tikkurilassa tarvittaisiin nelja laituria kaukoraiteita
kayttaville junille nykyisen kolmen laiturin sijaan.

Yhteenveto radan kantavuudesta ja raidepituuksista

Nykytilanne Yhtenaisen 25 tonnin akselipainoverkon puuttuminen aiheuttaa
junien pilkkomista ja kayttdasteen kasvua transitoliikenteen ja
raakapuukuljetusten reiteilla.

Akselipainorajoitukset valeilla Joensuu-Illomantsi, Haapajarvi-
Aanekoski ja Kontiomaki-Ammansaari ovat rajoittaneet raakapuu-
liikenteen kuljetuksia.

Pidemmat kohtaamispaikat vahentaisivat kapasiteetin kaytto-
astetta erityisesti raakapuukuljetusten paareiteilla ja Riihimaki-
Tampere-valilla.

Tilanteen Seka transito- etta raakapuukuljetuksiin liittyy tulevaisuuden suh-
kehittyminen teen epavarmuutta. Kuljetukset voivat kasvaa merkittavasti nykyi-
vuoteen 2030 sin vilkkaasti liikenndidyilla reiteilla, jolloin seka akselipainon
mennessa nostolle etta pidemmille kohtauspaikoille olisi entistd suurempi

tarve, mutta molemmat kuljetukset voivat kuitenkin myos vahen-
tya tai ainakin niiden reitit voivat muuttua nykyisista. Epavarmuus-
tekijat vaikeuttavat toimenpidesuositusten priorisointia.

Tulevaisuuden Akselipainon nostaminen osuuksilla Kokemaki-Harjavalta, Riihi-
haasteisiin maki-Hakosilta, Hyvinkaa-Kirkniemi muodostaa yhtenadisen 25
varautuminen tonnin akselipainon verkon transitokuljetuksille. Kotka-Mussalo-
valilla akselipainoa voidaan nostaa 25 tonniin kaynnissa olevan
Kouvola-Kotka/Hamina - peruskorjaushankeen jalkeen.

Pidemmat kohtaamispaikat raakapuukuljetusten paareiteilla ja
Riihimaki-Tampere-valilla vahentaisivat kapasiteetin kayttoas-
tetta selvasti.
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4.7 Junien kulunvalvonta

Suomessa on nykyisin kaytossa junien kulunvalvontatekniikka JKV, jonka luotet-
tava kaytettavyys ja taloudellinen kayttdika on loppumassa rata- ja veturilait-
teiden osalta 2020-luvun aikana. Digirata-selvityksen (Liikenne- ja viestinta-
ministerié 2020) tehtdvana oli kartoittaa, kuinka JKV:n uusiminen tehdaan kan-
sallisesti hyodyllisimmalla ja kustannustehokkaimmalla tavalla huomioiden
Euroopan unionin saantely ja tulevaisuuden kehitysnakymat.

Digirata-selvityksen osapuolet suosittelevat tyon tulosten perusteella JKV-jar-
jestelman korvaamista modernilla radiopohjaisella eurooppalaisella junakulun-
valvontajarjestelmalla (European Train Control System, ETCS), mika ensimmai-
sessa vaiheessa tarkoittaa vahintaan ETCS-tasoa 2 koko maahan. Tavoitteeksi
on asetettu laajemman rakentamisen aloittaminen vuonna 2028.

Nykyista ja tulevaa rataverkon kapasiteettia on mahdollisuus kasvattaa, koska
uudella teknologialla pystytaan lyhentamaan junavaleja. Jarjestelmauudistus
yhdessa muuhun infraan liittyvien edellytysinvestointien kanssa mahdollistaa
junamaarien lisaamisen.

Taman tydn yhteydessa tehtiin karkeita herkkyystarkasteluja siita, miten mini-
mijunavalien lyhentaminen esimerkiksi digiradan avulla vaikuttaa kayttdastee-
seen. Vuoden 2030 tilanteen mukaiset Helsinki-Riihimaki-valin huipputuntien
kayttoasteet laskettiin uudestaan kolmen minuutin minimijunavalilla nykyisen
neljan minuutin minimijunavalin sijasta. Helsinki-Kytdmaa-valilla kayttoasteet
pienenivat laskennallisesti 20-21 prosenttia, Kytomaa-Hyvinkaa-valilla 18 pro-
senttia ja Hyvinkaa-Riihimaki-valilla 13-16 prosenttia. On kuitenkin huomioitava,
etta vapautunut kapasiteetti on yksittaisia minuutteja junien valissa. Se ei siis
suoraan mahdollista junien lisaamista, vaan junamaarien lisaaminen edellyttaisi
myo6s muutoksia aikataulurakenteeseen.

Yhteenveto junien kulunvalvonnasta

Nykytilanne Suomessa on nykyisin kaytdssa junien kulunvalvontatekniikka JKV.
Miten tilanne JKV:n luotettava kaytettavyys ja taloudellinen kayttoika on loppu-
muuttuu massa rata- ja veturilaitteiden osalta 2020-luvun aikana.

vuoteen 2030

mennessa?

Miten tulevai- JKV-jarjestelma voidaan korvata modernilla radiopohjaisella
suuden eurooppalaisella junakulunvalvontajarjestelmalla. Jarjestelma-
haasteisiin voi uudistus yhdessa muuhun infraan liittyvien edellytysinvestointien
varautua? kanssa mahdollistaa junamaarien lisaamisen.




Vaylaviraston julkaisuja 30/2020 54

4.8 Ratapihat ja solmukohdat

Ratapihojen kehitystarpeita on selvitetty kokonaisvaltaisesti Vaylaviraston
vuonna 2019 valmistuneessa selvityksessa “Ratapihojen kehityskuva ja verkol-
linen rooli” (Vaylavirasto 2019b). Alla olevat johtopaattkset pohjautuvat pitkalti
tahan selvitykseen.

Henkildliikenteen kannalta ratapihojen yleiset kehittamistarpeet liittyvat paa-
asiassa mataliin ja heikkokuntoisiin matkustajalaitureihin seka laituripolkuihin.
Vuoden 2019 ratapihaselvityksessa kiireellisiksi kehitystarpeiksi on tunnistettu
Tikkurilan ja Tampereen henkilératapihojen raiteisto- ja laiturimuutokset seka
Kokkolan, Kuopion ja Joensuun henkildratapihojen peruskorjaus ja kehittaminen.
Tikkurilaan tarvitaan raide- ja vaihdemuutoksia kaukoliikenteen laiturikapasi-
teetin lisaamiseksi. Tampereelle tarvitaan uusi valilaituri laiturikapasiteetin
lisaamiseksi. Kuopiossa ja Joensuussa on lisaksi tarpeita uudistaa raiteistoja ja
turvalaitteita. (Vaylavirasto 2019b.)

Tavaraliikenteen osalta yleiset peruskorjaus- ja kehittamistarpeet liittyvat rai-
teistojen heikkoon kuntoon, riittamattémaan raidekapasiteettiin ja turvalaite-
varustelun puutteisiin. Ratapihaselvityksessa kiireellisimmiksi kehityskohteiksi
on arvoitu Vainikkala-Kouvola-Kotka/Hamina-reitin kehittaminen seka Oulun,
Kontiomaen ja Joensuun ratapihojen peruskorjaus- ja kehittamishankkeet. Tar-
peet riippuvat suunniteltujen tehdasinvestointien toteutumisesta ja niiden kul-
jetusratkaisuista. (Vaylavirasto 2019b.)

Tassa tydssa esille on noussut erityisesti transitoreittien osalta pitkien 925 met-
rin raiteiden puute ratapihoilla. Tama vaikeuttaa pitkien junien liikenngintia esi-
merkiksi Vainikkala—Riihimaki-valilla. Lisaksi tavaraliikenteen osalta on noussut
esiin ongelmakohtina Vainikkalan raidekapasiteetin riittavyys ja Lauritsalan
liikennepaikan raiteiden pituus. Vuonna 2019 laaditun ratapihaselvityksen jal-
keen Joensuun ratapihahanke on saanut rahoituksen ja Tikkurilan toimenpiteet
ovat etenemassa Pasila-Riihimaki-hankkeen yhteydessa.

Ratapihat ja muut solmukohdat eivat suoraan vaikuta kapasiteetin kayttoastee-
seen, mutta ne toimivat liikenteen kohtaamispaikkona ja ratakapasiteetin pus-
kureina. Ratapihat tasaavat tavaraliikenteen epasaanndllisyydesta aiheutuvaa
kuormitusvaihtelua ja mahdollistavat siten osaltaan rataverkon kapasiteetin te-
hokkaan kayton seka lisaavat joustavuutta liikkenteen suunnitteluun. Ratapihat
ja muut solmukohdat mahdollistavat matka- ja kuljetusketjujen vaihdot rauta-
tieliikenteen sisalla seka eri kuljetusmuotojen valilla. Nain ollen yhteysvaleja ja
niiden ratapihoja ja solmukohtia tulisi kasitella kokonaisuutena. Yhteysvalin
ratakapasiteetin taysi hyddyntaminen edellyttaa, etta myos sen alku- ja paate-
pisteina olevien seka mahdollisten valipysahdyksiin tai -kasittelyihin tarvitta-
vien ratapihojen kapasiteetti ja muu palvelutaso on riittava. (Vaylavirasto
2019b.)
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Yhteenveto ratapihoista ja solmukohdista

Nykytilanne Henkiloratapihojen osalta kiireellisiksi kehitystarpeiksi on tunnis-
tettu Tikkurilan ja Tampereen henkilératapihojen raiteisto- ja
laiturimuutokset seka Kokkolan, Kuopion ja Joensuun henkilérata-
pihojen peruskorjaus ja kehittaminen.

Tavaraliikenteen osalta kiireellisimmiksi kehityskohteiksi on tun-
nistettu Vainikkala-Kouvola—-Kotka/Hamina-reitin kehittaminen
seka Oulun, Kontiomaen ja Joensuun ratapihojen peruskorjaus- ja
kehittamishankkeet.

Naista Tikkurilan ja Joensuun toimenpiteet ovat toteutumassa.

Tilanteen Teollisuuden kuljetuksiin liittyy tulevaisuuden liikennemaarien
kehittyminen suhteen epavarmuutta. Kuljetukset voivat kasvaa merkittavasti
vuoteen 2030 nykyisista, mutta myds liikenteen vaheneminen osalla rata-
mennessa pihoista on mahdollista.

Tulevaisuuden Kiireellisimpien kehityskohteiden toimenpiteiden edistaminen.
haasteisiin
varautuminen Tavaraliikenteen osalta epavarmuustekijat vaikeuttavat toimen-
pidesuositusten priorisointia.

4.9 Kalusto

Junamatkustamiseen liittyy sama haaste kuin liikkumiseen yleisesti, eli yha
edelleen suuri osa matkustajista haluaa liikkua samanaikaisesti, mika synnyttaa
ruuhkapiikkeja. Junien tayttoasteet voivat olla ruuhkatunteina hyvin korkeita,
mutta muina vuorokaudenaikoina junissa on paljon ylimaaraista kapasiteettia.

Yleisesti ottaen kaluston hankkiminen on halvempaa ja nopeampaa kuin uuden
infrastruktuurin rakentaminen, mutta matkustajapaikkojen lisaaminen ole-
massa oleviin vuoroihin ei valttamatta tee junamatkustamisesta nykyista hou-
kuttelevampaa. Parempia keinoja uusien matkustajien houkutteluun ovat vuo-
rovalin tihentaminen ja yhteysvalien nopeuttaminen.

Teknologian kehittyminen ja uudenlaiset kalustoratkaisut voivat osaltaan vai-
kuttaa myos kapasiteetin kayttoon. Esimerkiksi sahkovetoisessa tavarajunassa
voi olla last mile -ominaisuus, joka mahdollistaa liikenndinnin myds sahkaoista-
mattomalla reitin osalla. Akkuteknologian kehitys voi tarjota mahdollisuuksia
tulevaisuudessa etenkin sahkodistamattomien rataosuuksien kiskobussiliiken-
teessa.

Kalustoratkaisuihin liittyy myos se, millaiseen ymparistoon niita hankintaa. Esi-
merkiksi kaksikerrosvaunut eivat sovellu yhta hyvin lahiliikenteeseen kuin pit-
kan matkan liikkenteeseen, silla lyhyilla matkoilla matkustajat eivat siirry ylaker-
taan ja aulatilat saattavat ruuhkautua. Lahiliikenteessa tarkeaksi muodostuvat
erityisesti ovitoiminnot. Ovitoimintojen on oltava nopeita, silla pysahdykset
muodostavat suuren osan kokonaismatka-ajasta.
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Pidemmilla ja raskaammilla junilla voidaan liikenndida enemman tavaraa tai
matkustajia. Jos rataverkko ei mahdollista tata, junia joudutaan ajamaan pie-
nempina kokoonpanoilla saman matkustaja- ja tavaravirran kuljettamiseksi. On
kuitenkin huomattava, etta ratkaisuilla voi olla kapasiteettia kuluttava vaikutus,
silla erimerkiksi pidemmilla ja raskaammilla junilla muun muassa kiihdyttami-
seen ja jarruttamiseen on varattava enemman aikaa. Junien pituuksiin ja painoi-
hin kytkeytyvia rataverkon ominaisuuksia ovat kohtaamismahdollisuudet, tava-
ralilikenteen akselipainot ja henkil6liikenteessa laituripituudet. Ongelmakohtia
on nostettu esille rataosakohtaisissa tuloksissa ja raportin yhteenvedossa.

Yhteenveto kalustosta

Nykytilanne Henkildjunien tayttdasteet ovat paikoin ruuhkatunteina hyvin
korkeita, mutta muina vuorokaudenaikoina junissa on paljon
ylimaaraista kapasiteettia.

Tavaraliikenteessa olisi tarpeita pidemmille ja raskaammille
kuljetuksille.

Tilanteen Teknologia kehittyy jatkuvasti ja uudenlaiset kalustoratkaisut
kehittyminen voivat osaltaan vaikuttaa ainakin valillisesti ratakapasiteetin
vuoteen 2030 kayttdasteisiin.

mennessa

Tulevaisuuden sahkovetoisessa tavarajunassa voi olla last

mile -ominaisuus, joka mahdollistaa lilkenndinnin myos sahkois-
tamattémalla reitin osalla. Lisaksi akkuteknologian kehitys voi
tarjota uusia mahdollisuuksia sahkodistamattomien rataosuuksien
kiskobussiliikenteelle.

Tulevaisuuden Nopeampien, pidempien ja raskaampien junien mahdollistaminen.
haasteisiin
varautuminen
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4.10 Prosessit ja viranomaistoiminta

Ratakapasiteetin hakemisen perusta tulee EU:n lainsaadannosta. Kansallisesti
asiaa kasitellaan raideliikennelaissa ja valtioneuvoston asetuksessa rautatie-
liikenteen aikataulukaudesta ja ratakapasiteetin hakemisesta. Suomessa valtion
rataverkon ratakapasiteettia haetaan Vaylavirastolta kullekin aikataulukaudelle
seka aikataulukauden aikana tietyin maaraajoin. Aikataulukausi vaihtuu joulu-
kuussa ja se on jaettu Suomessa lahtokohtaisesti kuuteen muutosajankohtaan,
joita voidaan tarvittaessa myos lisata. Vuosihaun hakemukset pitaa jattaa vii-
meistaan kahdeksan kuukautta ja muutosajankohtien hakemukset vahintaan
kuusiviikkoa ennen kauden vaihtumista. Saanndllisen ratakapasiteetin ohella on
mahdollista hakea kiireellista ratakapasiteettia sellaisia liikenndintitarpeita
varten, joita ei ollut tiedossa ratakapasiteetin vuosihakemuksessa tai edelli-
sessa saanndllisen liikenteen muutoshakemuksessa. Kiireellisen kapasiteetin
tilanteet liittyvat esimerkiksi akilliseen kuljetustarpeen lisaantymiseen tavara-
liikenteessa, ratatydkoneiden liikenteeseen, hairidtilanteisiin ja yleisdtapahtu-
mien aikaisiin ylimaaraisiin matkustajajuniin. (Vaylavirasto 2019c.)

Rataverkon haltijalla eli Vaylavirastolla on parhaillaan kaynnissa selvitystyo
ratakapasiteetin hallinnan kehittamiseksi monitoimijaympariston tarpeita vas-
taaviksi. Linjakapasiteetin osalta tavoitellaan toimintamallia, jossa kapasiteetin
suunnittelua ja hyvaksymista ohjaavat yhtenadiset suunnitteluperiaatteet, suun-
nittelu tapahtuu nykyista tarkemmalla tasolla ja ainakin keskeisilla reiteilla vuo-
sikapasiteetin toimivuus varmistetaan simuloimalla. Tavoitteena on, etta suun-
nittelu perustuu periaatteisiin ja menetelmiin, jotka mahdollistavat tarkan tilan-
nekuvan muodostamisen suunnitellun kapasiteetin kayttdasteesta ja kaytto-
tavoista. Menetelmia kehitetaan yhteistydssa muiden rataverkon toimijoiden
kanssa. (Vaylavirasto 2019c.)

Nykyista ratakapasiteetin hakuprosessia niin saannollisen kuin kiireellisen lii-
kenteen osalta pidetaan lahtokohtaisesti oikeudenmukaisena. Talla hetkella ra-
takapasiteetin hakijoita on kuitenkin lukumaarallisesti vahan esimerkiksi moniin
muihin Euroopan maihin verrattuna. Lisaksi ratakapasiteetin hakijoilla on run-
saasti kokemusta Suomen rautatieliikenteesta ja ratakapasiteetin tilasta. Nykyi-
set ratakapasiteetin hakijat ovat jattaneet toistaiseksi paasaantodisesti vain sel-
laisia ratakapasiteettihakemuksia, jotka on mydnnetty joko sellaisenaan tai pie-
nin muutosehdotuksin. Suurin toimija VR yhteensovittaa konsernitasolla oman
matkustaja- ja tavaraliikenteen tarpeen ennen hakemuksen jattamista. Myos
HSL ja VR ovat toistaiseksi sovittaneet ratakapasiteettihakemuksensa ennen nii-
den jattamista. Nykyisellaan ratakapasiteetin hakijoiden kaikkea haluamaa
liikennetta ei ole mahdollista saada, mutta tama ei johdu niinkaan hakuproses-
sista, vaan ratakapasiteetin riittamattomyydesta. Naita yhteensovitushaasteita
on nostettu esille rataosakohtaisissa tuloksissa.

On todennakdista, etta mahdollinen toimijamaaran kasvaminen lisaa haasteita
ratakapasiteetin jakamisessa. Monitoimijaymparistdon siirtyminen vaatii rata-
kapasiteetin hakemisen ohjausten ja linjausten tasmentamista, ja etenkin ruuh-
kaisilla alueilla ohjeistusten pitaisi olla nykyista tasmallisempaa ja yksityiskoh-
taisempaa.
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Vuosikapasiteettihaun yhteydessa esitettavien ennakkotietojen tulisi olla riitta-
van tarkkoja erityisesti ratatdiden ja kunnossapitorakojen osalta. Operointivai-
heessa aiheutuu tasmallisyyshairidita, jos esimerkiksi ennakkotiedot radan
ominaisuuksista, kuten nopeusrajoituksista, eivat pida paikkaansa. Myos tiedot
ratatoista voivat olla puutteellisia. Haasteita on myos aiheuttanut tilapaisiksi
tarkoitettujen nopeusrajoitusten jaaminen odotettua pidempiaikaisiksi. Tavara-
liikenteessa tilapaisetkin pienet viiveet voivat aiheuttaa etenkin aikataulu-
herkimmissa kuljetuksissa suuria kustannusvaikutuksia. Pahimmillaan pelkkien
nopeusrajoitusten muuttumisen takia on mahdollista joutua muuttamaan mer-
kittavasti lilkennerakennetta eli kuljettaja-, vaunu- ja veturikiertoja.

Yhteenveto prosesseista ja viranomaistoiminnasta

Nykytilanne Kapasiteetin jakoprosessi toimii oikeudenmukaisesti eika toimijoi-
den valilla ole ollut isoja ongelmia. Mydskaan ratakapasiteetin
vaarinkayttda esimerkiksi turhien varausten muodossa ei ole
havaittu.

Suurimmat haasteet liittyvat ratatdiden ja kunnossapitorakojen
ennakkotietojen saamiseen riittavan aikaisessa vaiheessa ja
naiden tietojen paikkansapitavyyteen. Ennakoimattomat tilanteet
ja viime hetken muutokset suunnitelmiin aiheuttavat suuria
haasteita liikkennoitsijoille ja heidan asiakkailleen.

Tilanteen On todennakaista, etta tulevaisuudessa Suomessa on useampia
kehittyminen liikennoitsijoita seka tavara- etta henkiléliikenteen puolella.
vuoteen 2030 Monitoimijaymparisto lisaa yhteensovitushaasteita ja edellyttaa
mennessa entista tarkempia pelisaantdja ja ohjeita.

Tulevaisuuden Ratatdiden ja kunnossapidon osalta verkkoselostuksessa esitet-
haasteisiin tavien ennakkotietojen tulisi olla nykyista tarkempia ja luotetta-
varautuminen vampia.

Monitoimijaymparisto edellyttaa entista tarkempia suunnittelu-
ja yhteensovitusperiaatteita seka junien priorisointisaantojen
kehittamista.
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5 Rataosakohtaiset tulokset

5.1 Rataverkon jaottelu ja tulosten esittelytapa

Rataosakohtaisten tulosten esittamiseksi Suomen rataverkko on jaettu seuraa-
viin tarkastelukokonaisuuksiin:

Paarata Helsinki-Oulu

Rantarata Helsinki-Turku (-Turku Satama)

Kaupunkiradat

Kerava (Kytomaa)-Hakosilta-Kouvola ja Riihimaki-Hakosilta
Savon rata Kouvola-lisalmi

Karjalan rata Kouvola-Joensuu ja Luumaki-Vainikkala
Oulu-Kontiomaki-Vartius ja Ylivieska-lisalmi-Kontiomaki
Kouvola-Juurikorpi-Kotka ja Juurikorpi-Hamina
Tampere-Jyvaskyla-Pieksamaki ja Jyvaskyla-Adnekoski
Seinadjoki-Vaasa

Tampere (Lielahti)-Kokemaki-Pori (Mantyluoto) ja Kokemaki-Rauma
Turku-Toijala

Hanko-Hyvinkaa

Oulu-Laurila-Rovaniemi ja Laurila-Tornio

Rataosakohtaiset tulokset on esitetty noudattaen seuraavaa rakennetta:

Yleiskuvaus rataosasta seka yhteenveto tarkastelluista skenaa-
rioista

Vuoden 2019 laskentapaivan huipputunti- ja vuorokausitulokset seka
laskentapaivien junamaarat

Vuoden 2020 laskentapaivan kayttdasteet niilta rataosilta, joilla eri-
tyisesti henkiloliikenne on muuttunut merkittavasti syksysta 2019
Arvio nykytilanteen yhteensovitushaasteista, tasmallisyydesta ja
kunnossapitomahdollisuuksista

Huipputuntien 2030 junamaarien maarittamisen periaatteet seka
kayttoastetulokset niilla rataosilla, joilla ennustevuoden 2030 tar-
kasteluja tehtiin

Ennusteisiin kuulumattomien kasvunakymien arviointia

Yhteenveto rataosan valityskyvyn nykytilasta ja tulevaisuudesta, ar-
vio junien lisaamismahdollisuuksista seka mahdollisia toimenpiteita
valityskykyongelmien ratkaisemiseksi

Taulukossa 6 on viela kerrattu raja-arvot, joiden avulla kapasiteetin kaytto-
astetta voidaan tulkita. UIC:n suosituksen mukaan kapasiteetin kayttdaste ei
saisi ylittaa suositeltavaa raja-arvoa kuin hetkellisesti. Sekaliikenneradoilla eli
suurimmalla osalla Suomen rataverkkoa vuorokauden raja-arvo on 60 prosent-
tia ja huipputunnin raja-arvo on 75 prosenttia. Pysahtymiskayttaytymiseltaan ja
ajoajoiltaan homogeenisilla kaupunkiradoilla raja-arvot ovat 10 prosenttiyksik-
k6éa suuremmat. (UIC 2013.)
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Taulukko 6. Kansainvdlisen rautatieliiton (UIC) mddrittdmdt raja-arvot kapasi-
teetin kdyttéasteelle huipputunnin ja vuorokauden osalta. (UIC

2013).
Rataluokka Huippu- Vuoro- Huomiot
tunti kausi

Kaupunkiraiteet 85 % 70 % Kayttdasteluvun lisaksi huomioitava
myds muut kapasiteetin kayttdon ja
suuruuteen liittyvat tekijat, mm.

Sekaliikenne- 75 %* 60 % kayttdoasteen vaihtelu vuorokauden

radat aikana, junamaarat, tasmallisyys ja
aikataulurakenne

* voi olla korkeampi, jos lilkkenne on heterogeenista ja junamaara on alle 5 junaa/tunti

Tassa tyodssa kaikki vuorokauden kayttdastetulokset on laskettu ilman kunnos-
sapidon tarvitsemia varauksia. Kunnossapidon nakdkohtana on, etta jokaiselle
rataosalle varattaisiin paivittainen kahden tunnin tyérako. Taman varauksen
huomioiminen kayttoastelaskennoissa nostaa vuorokausituloksia 8,33 prosent-
tiyksikolla.

Kayttoastelaskentojen tuloksia tarkasteltaessa on kuitenkin aina huomioitava,
etta yksin kayttoasteen perusteella ei voi tehda johtopaatoksia esimerkiksi
investointitarpeista, vaan analyysia tehdessa on aina tarkemmin selvitettava,
miksi tietty laskentatulos vaikuttaa liian suurelta tai pienemmalta kuin koke-
musperadisen tiedon perusteella voisi olettaa. Suurta kayttdastelukua kannat-
taakin ensisijaisesti pitaa indikaattorina mahdollisista ongelmista, joita on syyta
tarkastella tarkemmin myds muiden menetelmien kuten tasmallisyysanalyysien
avulla. Lisaksi tuloksia voidaan hyvin kayttaa eri aikataulurakenteiden tai suun-
nittelussa olevien infrastruktuurivaihtoehtojen suhteelliseen vertailuun seka
rataverkon kuormituksen muutosta kuvaavien trendien tunnistamiseen.

Kayttoastetulokset on esitetty kustakin skenaariosta vain yhteen tarkastelu-
paivaan pohjautuen. Siten tuloksia ei voida vetaa yhteen pelkastaan kayttoaste-
lukujen pohjalta, vaan lukujen rinnalle on tuotu sanallista arviota kapasiteetin
kayttdoon vaikuttavista tekijoista ja pullonkauloista. On myds huomioitava, etta
laskentapaivien junamaara ei valttamatta vastaa sita junamaaraa, mita kysei-
sella rataosalla haluttaisiin liikennoida, jos kapasiteettia olisi enemman kay-
tossa. Rataverkolla on voinut ajaa vain se maara junia, minka ratakapasiteetti on
mahdollistanut.

Kayttoastelaskennassa on huomioitu vain henkildjunat ja tavaraliikenne. Vetu-
risiirtoja, tyokoneita tai vastaavaa liikennetta ei ole huomioitu laskelmissa. Joil-
lakin alueilla veturisiirtoja on varsin saanndllisesti, jolloin niilla olisi myds vaiku-
tusta kayttoastelaskentatuloksiin, tyypillisesti ainakin vuorokauden osalta. Ve-
turisiirtojen tyypillinen maara on mainittu rataosakohtaisissa tuloksissa.

Ennen seuraavia tuloskappaleita on syyta viela muistuttaa, etta pelkan rata-
osakohtaisen kayttoastelaskennan perusteella ei pida tehda johtopaatdksia esi-
merkiksi investointitarpeista tai niiden priorisoinnista. Rinnan on aina syyta tar-
kastella muun muassa radan tasmallisyystietoja seka rataosan liikenneraken-
netta ja siihen liittyvia reunaehtoja. Korkeita kayttdasteita voidaan kuitenkin
pitaa indikaattoreina todennakdisista valityskykyongelmista ja raja-arvojen ylit-
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tyessa on tehtava tarkempia analyyseja ennen kuin junamaaraa rataosalla kas-
vatetaan. Huipputunnin kayttdasteen ylittaessa 75 prosentin raja-arvon, liikken-
teen kyky palautua hairidista on heikentynyt selvasti ja verkolla syntyvat viiveet
lahtevat helposti kertaantumaan. Jos kayttdaste ylittaa huipputunnin osalta
85 prosentin arvon, ei junien maaraa tulisi enaa kasvattaa ilman, etta liikenne-
rakenteeseen, kauko-ohjaukseen tai raiteistoon tehdaan valityskykya lisaavia
muutoksia.

5.2 Paarata Helsinki—Oulu

5.2.1 Helsinki-Tampere

Rataosan yleiskuvaus ja yhteenveto tarkastelluista skenaarioista

Helsinki-Tampere-vali on kokonaisuudessaan kaksiraiteinen. Keravan etela-
puoli on neliraiteinen, mutta naista kahta raidetta hyddyntavat normaalitilan-
teessa vain HSL:n kaupunkirataliikenteen junat. Lisaksi Jarvenpaan kohdalla on
lyhyt neliraiteinen osuus. Helsinki—-Kerava-osuudella on saannéllisesti ainoas-
taan henkiloliikennetta, mutta Kerava-Tampere-osuudella on seka henkilo- etta
tavaraliikennetta.

Kapasiteetin kayttdoasteet on laskettu syksyn 2019 laskentapaivan mukaisesta
tilanteesta, tammikuun 2020 mukaisesta tilanteesta seka huipputuntien osalta
2030 perusennusteen mukaisesta tilanteesta. Rataosuus on jaettu viiteen las-

kentavaliin, joiden tulokset on esitetty taulukoissa 7 ja 8.

Taulukko 7. Skenaariokohtaiset tulokset Helsinki—-Hyvinkdd.

Helsinki-Kytéomaa, Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario3

pohjoiseen 1a (2019) 1b (2020) 2(2030)

Vuorokauden iunaméaré 12 115 Ei tarkasteltu Kapasiteettia

Vuorokauden kayttoaste | 41% 41% Eitarkastelty | Vksittaisille

Huipputunnin kayttdaste | vi85% Vi 85 % y1i 85 % Hsaiunilte

Kytomaa-Helsinki, Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario 3

etelaan 1a(2019) | 1b(2020) | 2(2030)

Vuorokauden junamaara m 18 Ei tarkasteltu Kapasiteettia

Vuorokauden kayttoaste | 37% 39% Ei tarkasteltu ﬁkfc.'i.tté.ilslme

Huipputunnin kayttéaste | 77% 85% yli 85 % senite

Kytémaa-Hyvinkaa, Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario3

pohjoiseen 1a (2019) 1b(2020) | 2(2030)

Vuorokauden iunamééré 79 82 Ei tarkasteltu Kapasiteettia

Vuorokauden kayttoaste | 40% 43% Eitarkastelty | Yksittaisille
lisajunille

Huipputunnin 7% 85 % yli 85 %

kayttéaste

Hyvinkaa-Kytomaa, Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario 3

etelaan 1a(2019) | 1b(2020) | 2(2030)

Vuorokauden iunaméaré 78 82 Ei tarkasteltu Kaplaste.ettia

Vuorokauden kayttoaste 35% 42% Eitarkasteltu | YKsittaisille
lisajunille

Huipputunnin kayttéaste | 83% 85 % 85 %
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Taulukko 8. Skenaariokohtaiset tulokset Hyvinkdéd-Tampere.

Huipputunnin kayttoaste

Hyvinkaa-Riihimaki, Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario3
pohjoiseen 1a (2019) 1b (2020) 2(2030)
Vuorokauden iunaméaré 83 90 Ei tarkasteltu Kapasiteettia
Vuorokauden kayttoaste 28% 31% Eitarkasteltu | Vksittéisille
lisajunille
Huipputunnin kayttéaste | 9% 52% 59 %
Riihimaki-Hyvinkaa, Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario3
etelaan 1a (2019) 1b (2020) 2 (2030)
Vuorokauden iunaméaré 82 89 Ei tarkasteltu Kapasiteettia
Vuorokauden kayttoaste | 30% 30% Ei tarkasteltu t’_kfi,ttéﬁme
Huipputunnin kayttéaste | 62% 70 % 78 % e
Riihimaki-Toijala, Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario3
pohjoiseen 1a (2019) 1b (2020) 2 (2030)
Vuorokauden junamaara 60 64 Huipputunnille
Vuorokauden kayttoaste | 40% 50 % _ mahdollista lisata
- - — — B % 85 % Ei tarkasteltu yksi henkildjuna
Huipputunnin kayttéaste | yli85% yli 85% séilyttéen tavara-
junien kulkumah-
dollisuus
Toijala- Riihimaki, Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario3
etelaan 1a (2019) 1b (2020) 2 (2030)
Vuorokauden junamaara 54 64 Huipputunnille
Vuorokauden kayttoaste | 39% 43% . mahdollista lisata
- - — — I B % Ei tarkasteltu yksi henkildjuna
Huipputunnin kayttéaste | yli85% 6 sailyttaen tavara-
junien kulkumah-
dollisuus
Riithimaki-Toijala, Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario 3
pohjoiseen 1a (2019) 1b (2020) 2 (2030)
Vuorokauden junamaara 60 64 Huiﬁgultlunnillle
= " mahdollista lisata
Vuorokauden kayttéaste | 40% 50% Eitarkastelty | vksi henkilsjuna
Huipputunnin kayttéaste yli 85 % yli 85 % sailyttaen tavara-
junien kulkumah-
dollisuus
Tampere- Toijala, Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario 3
etelaan 1a (2019) 1b (2020) 2 (2030)
Vuorokauden junamaara 64 n Huipputunnille
= - 36 % 1 % mahdollista lisata
Vuorokauden kayttdaste = 0/0 =g 0; Ei tarkasteltu yksi henkildjuna

sailyttaen tavara-
junien kulkumah-
dollisuus
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Kayttoasteet vuoden 2019 laskentapaivana

Vali on junamaaralla mitattuna Suomen kuormittunein rataosuus. Huipputunnin
kapasiteetin kayttdoasteet vaihtelevat laskentavaleittain 59 prosentista yli 85
prosenttiin pohjoiseen pain ja 52 prosentista yli 85 prosenttiin valilla etelaan
pain (kuva 19). Alhaisin huipputunnin kapasiteetin kayttoaste oli laskentavalilla
Hyvinkaa-Riihimaki. Alhaisen kayttdasteen selittaa se, etta osa henkildliikenne-
junista lahtee Kytdmaalta Lahden Oikoradalle ja valilla on vahemman tavaralii-
kennetta kuin Riihimaen pohjoispuolella. Lisaksi laskentavali on lyhyt. Pohjoi-
seen pain korkein kayttoaste oli laskentavalilla Riihimaki-Toijala. Huipputunti
saavutettiin kello 13-14. Etelaan pain kayttoaste ylitti 85 prosenttia laskentava-
leilla Toijala-Riihimaki ja Hyvinkaa-Kerava. Toijala-Riihimaki-valilla korkein
kayttoaste oli myos kello 13-14. Kumpaankin suuntaan kulki kyseisella tunnilla
tavaraliikennetta matkustajaliikenteelta vapaaksi jaavassa valissa. Riihimaki-
Toijala-vali on erityisen kuormittunut, koska hitaammat tavarajunat varaavat
ryppaina kulkevien matkustajajunien valiin jaavan kapasiteetin. Ohitusmahdol-
lisuudet valilla ovat rajalliset, joten junien lisaaminen on hyvin haastavaa. Hy-
vinkaa-Kerava-valilla huipputunti saavutettiin kello 7-8. Talldin valille osuu hi-
taampia yo6junia.

Huipputunnin kapasiteetin kaytté 2019

afmpere Kapasiteetin kayttéaste (%, huipputunti 2019)
Toijala—Tampere w— > 85 %
pohjoiseen 78 % 76 - 85 %
61-75%
< 41-60 %

m— Max 40 %

= Fj askettu

Riihimaki—Hyvinkaa
eteldan 62 %

Kerava—Hyvinkaa

Hyvinkaa—Kerava pohjoiseen 71 %
etelddn 83 %
Kerava L
Kerava—Helsinki S
etelddn 77 % / A
SPO O
MHelElnki
O
Kuva 19. Huipputunnin kayttoasteet syksyn 2019 laskentapdivana valilla

Helsinki-Tampere.
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Koko vuorokauden kayttdasteet vaihtelivat laskentavaleittain 28-41 prosentin
valilla pohjoiseen pain ja 30-39 prosentin valilla etelaan pain. Helsingin ja Kera-
van valilla kulki laskentapaivana 112 junaa pohjoiseen ja 111 junaa etelaan. Kera-
van ja Hyvinkaan valilla kulki laskentapaivana 79 junaa pohjoiseen ja 78 junaa
etelaan. Hyvinkaan ja Riihimaen valilla kulki laskentapaivana 83 junaa pohjoi-
seen ja 82 junaa etelaan. Riihimaen ja Toijalan valilla kulki laskentapaivana
60 junaa pohjoiseen ja 54 junaa etelaan. Toijalan ja Tampereen valilla kulki las-
kentapaivana 64 junaa kumpaankin suuntaan.

Yhteysvalilla on paivittain useita veturisiirtoja, joiden osuus kokonaisliiken-
teesta on kuitenkin melko vahainen suuren junamaaran takia. Syksyn 2019 las-
kentapaivana veturisiirtoja oli Helsinki-Kerava-osuudella yhdeksan, Kerava-
Riihimaki-osuudella seitseman ja Riihimaki-Tampere-osuudella kuusi. Helsinki-
Kerava-osuuden veturisiirrot liittyvat paaosin Vuosaaren liikenteeseen. Kerava-
Riihimaki-osuudella veturit kulkevat Ilmalan, Skéldvikin ja Hangon suuntiin/
suunnista ja Riihimaki-Tampere-osuudella veturisiirtoja on esimerkiksi valeilla
Riihimaki—-Hameenlinna, Riihimaki-Tampere ja Toijala-Tampere. Laskennoissa
Keravalta Helsinkiin ajettava veturisiirto osuu huipputunnille, samoin iltapaivan
huipputunnilla Hyvinkaan ja Riihimaen valilla kulkeva veturisiirto. Huipputuntien
ulkopuolella kulki lisaksi useita tyokoneita tai vastaavia junia. Niiden maara oli
suurimmillaan Helsinki—-Kerava-valilla, jolla niita kulki kuusi kappaletta.

Kayttoasteet vuoden 2020 laskentapaivana

Helsinki-Riihimaki-valilla junamaara on kasvanut molempiin suuntiin menta-
essa kahdeksalla kaukojunalla, viidella lahijunalla ja viidella tavarajunalla ver-
rattuna 2019 vertailupaivaan. Aikataulurakenne on muuttunut selvasti johtuen
kaukojunien lisayksesta. Riihimaki-Tampere-valille on tullut viisi uutta R-junaa
ja seitseman uutta kaukojunaa. Nelja uutta M-junaa on tullut valille Toijala-
Tampere. Lisaksi vuoden 2020 vertailupaivana oli kaksi tavarajunaa ja yksi saan-
nollinen veturisiirto enemman kuin vuoden 2019 vertailupaivana. Myos saannol-
liseen liikenteeseen oli tullut joitain aikataulumuutoksia.

Vuoden 2020 vertailupaivan huipputunnin kapasiteetin kayttoasteet vaihtelevat
laskentavaleittain 52 ja yli 85 prosentin valilla pohjoiseen pain ja 58 ja yli 85 pro-
sentin valilla etelaan pain. Koko vuorokauden kayttoasteet vaihtelivat laskenta-
valeittain 31-43 prosentin valilla pohjoiseen pain ja 30-42 prosentin valilla ete-
laan pain. Kayttoasteet ovat padasiassa nousseet hieman junamaaran kasvun
takia lukuun ottamatta Hyvinkaa-Riihimaki-valia, jolla huipputunnin kayttdaste
laski hieman. Huipputunti on myads siirtynyt tunnilla. Junat ovat jakautuneet ai-
kataulurakenteessa 2020 tilanteessa optimaalisemmin, mika pienentaa kaytto-
astetta hieman. Huipputunnit ovat siirtyneet aikataulurakenteen muutosten ta-
kia muutenkin osittain tunnilla. Huipputunnit sijoittuivat kuitenkin edelleen ilta-
paivaruuhkan aikaan pohjoisen suuntaan ja aamuruuhkan aikaan etelan suun-
taan.

Veturisiirtojen maarat noudattelevat padosin lokakuun 2019 laskentapaivan ti-
lannetta, mutta Keravalta Riihimaelle on vain yksi veturisiirto. Helsinki-Kerava-
valilla veturisiirto osuu Kerava-Helsinki-suunnassa huipputunnille. Helsinki-
Kerava-valilla on myds yksi tydkone huipputunnin ulkopuolella.
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Nykytilanteen laadullinen tarkastelu ja kunnossapitomahdollisuudet

Tasmallisyyden kannalta yhteysvali on haastava. Tiiviin liikkennerakenteen takia
myohastymiset kertautuvat nopeasti, vaikka koko vali on vahintaan kaksirai-
teista. Lisaksi Helsingin paassa junien kaannot ja henkilokunnan vaihdot saapu-
vista junista lahteviin juniin aiheuttavat myohastymisten kertaantumista. Var-
sinkin Tampereella myohastymiset puolestaan heijastuvat muulle rataverkolle
vaihtoyhteyksien kautta.

Yhteysvalille ennustetaan merkittavaa kasvua junamaarassa. Valilla on myos
puutteita asemien laiturikapasiteetissa, esimerkiksi Tikkurilassa ja Tampereella
laiturikapasiteetti on nykyisin selkea pullonkaula. Naista Tikkurilan kehittami-
nen on etenemassa. Erityisesti kaukojunien ja tavarajunien yhteensovituksessa
lisahaastetta aiheuttaa se, etta sivuraiteet sijaitsevat radan itapuolella, joten
lansipuolelta sivuun ajettavalle junalle tulee ristiin-ajo vastakkaisen suunnan
kanssa. Lisaksi Riihimaki-Tampere-valilla pitkia, yli1 000 m, sivuraiteita on vain
Turengissa ja Hameenlinnassa.

Kunnossapitorakojen loytaminen on erittain haastavaa. Helsinki-Kerava-valin
kaukoraiteilla on ydaikaan noin kahden tunnin liikennekatko, muina aikoina tyo-
rakoja ei ole. Kerava-Hyvinkaa-valilla on noin 1,5 tunnin lilkennekatko molempiin
suuntiin useimpina arkidina. Hyvinkaa—-Riihimaki-valilla ei ole valttamatta edes
noin tunnin taukoa liikenteessa molempiin suuntiin Hangon radan tavaraliiken-
teen takia. Riihimaki-Tampere-valilla ei ole juuri lainkaan taukoa liikenteessa
yhta aikaa molempiin suuntiin edes yolla vilkkaan tavaraliikenteen takia.

Kayttoasteet vuoden 2030 tilanteessa

Valtakunnallisessa lilkenne-ennusteessa Helsinki-Tampere-valille on ennus-
tettu merkittavaa kasvua henkiléliikenteessa. Valtakunnallisen liikenne-ennus-
teen mukaan Helsinki—-Kerava-valilla kauko- ja lahijunien yhteismaara kasvaa
40 junalla vuorokaudessa vuodesta 2017 vuoteen 2030, joista kymmenen kulkee
Oikoradan suuntaan ja 30 Riihimaen suuntaan. Koska vuoden 2019 ja 2020 ver-
tailupaivien valilla oli 13 kaukojunan kasvu, oletettiin vuosien 2020-2030 va-
liseksi kasvuksi 17 junaa vuorokaudessa. Nama 17 junaa ovat R-junaliikenteen
kasvua Helsinki-Riihimaki valilla, joka kaytannéssa tarkoittaisi 20 minuutin vuo-
rovalia R-junille usean tunnin ajan nykyisen 30 minuutin vuorovalin sijaan.

Tavaraliikenteen osalta on ennustettu yhden junan kasvua Tampereen ja Vuo-
saaren sataman valilla seka Tampereen ja Turun suunnan valilla. Vuosaaren sa-
tamaan suuntautuva kasvu oletettiin Aanekosken kuljetukseksi.

Aikataulutarkastelujen perusteella Helsinki—-Kerava-valilla on ruuhkatunteina
vain muutamia vapaita valeja, joihin junia voidaan lisata. Ennusteen pohjalta
ruuhkatuntien lisaystavoitteeksi asetettiin seuraavat molempiin suuntiin kulke-
vat junat: yksi Helsingin ja Riihimaen valilla kulkeva R-juna, yksi Helsingin ja Lah-
denvalilla kulkeva Z-juna ja yksi kaukojuna Oikoradan suuntaan. lltapaivan huip-
putunneille aikataulurakenteeseen on tehty tavoitellut lisaykset. Aamuruuhkan
aikaan Oikoradalta saapuvaa kaukojunaa ei ollut mahdollista lisata, mutta Z- ja
R-junien lisaaminen oli mahdollista.
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Tavaraliikenteen osalta Tampereen ja Turun suunnan valinen yhden junan kasvu
yritettiin sijoittaa huipputunnille, mutta se ei ollut mahdollista siten, etta juna
olisi sopinut seka Toijala-Tampere- etta Turku-Toijala-valeille sujuvasti. Mah-
dollisen kasvun oletettiin sijoittuvan todennakdéisemmin huipputuntien ulko-
puolelle.

Vuodelle 2030 ennustetut lisaykset eivat vaikuttaneet Riihimaki-Tampere-va-
lille, joten kayttoasteet on laskettu uudestaan vain Helsinki-Riihimaki-valin
osalta. Lisaysten jalkeen on laskettu uudestaan seuraavien tuntien kapasiteetin
kayttoasteet:

* Helsinki-Riihimaki kello 15-19

* Riihimaki-Helsinki kello 6-11.

Ennusteen mukaisten lisaysten jalkeen Helsinki-Riihimaki-vali on kaytanndssa
taynna huipputunteina. Huipputunnin kayttéasteet ovat 85 prosenttia tai yli Hy-
vinkaa-Riihimaki-laskentavalia lukuun ottamatta. Huipputunnit ovat siirtyneet
osittain verrattuna 2020 tilanteeseen, mutta ovat edelleen pohjoisen suuntaan
iltapaivaruuhkan aikaan ja eteléan suuntaan aamuruuhkan aikaan.

Ennusteisiin kuulumattomat kasvunakymat

Helsinki—-Tampere-valin osalta on tarkasteltu mahdollisuutta kasvattaa juna-
maaria, mikali Helsinki-Kerava osuus ei olisi rajoittava tekija. Matkustajaliiken-
teen osalta tarkastelun tavoitetasoksi asetettiin tilanne, jossa valilla kulkisi
saannollisesti tunneittain nelja R-junaa, kaksi kaukojunaa seka nykyiset yojunat.
R-junista yksi kulkisi Tampereella asti. Taman lisaksi valilla kulkee jo nykyisin
merkittava maara tavaraliikennetta. Tavaraliikenteen osalta on tunnistettu
ennusteisiin sisaltymattomia kasvumahdollisuuksia ainakin transitoreittien ja
yhdistettyjen kuljetusten osalta.

Kerava-Riihimaki-valin junamaara on jo nykyisella aikataulurakenteella maksi-
missaan ruuhkaisimpina tunteina. Esimerkiksi alkuvuoden 2020 aikatauluraken-
teessa kello 15:50-16:50 valisena aikana Helsingista lahtee Riihimaelle kolme
R-junaa, kaksi D-junaa ja kolme kaukojunaa. Tassa tilanteessa valille ei mahdu
tavaraliikennetta. Lisaksi lahijunat joutuvat paastamaan kaukojunia ohitseen,
mika pidentaa niiden matka-aikoja. Pasila—Riihimaki-valin hankearviointien yh-
teydessa on tarkasteltu aikataulurakennetta, jossa olisi kolme R-junaa tunnissa
saannollisin valein ja matka-ajoin. Rakenne vaatisi vahintaan hankkeen toisen
vaiheen toteuttamisen, jossa neliraiteinen osuus jatkuisi Jokelaan asti ja Hyvin-
kaan ja Riihimaen valilla olisi kolme raidetta. Kerava-Riihimaki-valin nykyinen
infrastruktuuri ei siis mahdollista aikataulurakennetta, jossa on saannéllista
tunneittain toistuvaa matkustajaliikennetta merkittavasti nykyista enemman.

Riihimaki-Tampere-valilla ruuhkaisimpina tunteina kaukojunaryppaassa kulkee
molempiin suuntiin kaksi Helsinki—-Tampere-kaukojunaa seka R-juna tai Toijala-
Tampere-valilla Turku-Tampere-kaukojuna. Poikkeuksena ovat yksittaiset tun-
nit kumpaankin kulkusuuntaa, jolloin valilla kulkee nelja matkustajajunaa. Nama
tunnit eivat kuitenkaan ole nykyisia kayttdasteen huipputunteja, koska kyseisilla
tunneilla ei kulje tavarajunia tai tavarajuna kulkee vain lyhyen osuuden kysei-
sella tunnilla. Kaukojunat saapuvat Tampereelle ja lahtevat sielta tiiviissa ni-
pussa tasatunnin ymparilla. Kaukojunien valiin jaa reilusti aikaa muulle liiken-
teelle. Nopeimmat tavarajunat ehtivat nadissa valeissa kulkea koko valin ja
esimerkiksi Tampere-Riihimaki-valilla hitaampi tavarajuna ehtii kaukojunien
valissa Hameenlinnaan asti.



Vaylaviraston julkaisuja 30/2020 67

Jos nykyiseen kolmen kaukojunan ryppaaseen lisataan viela R-juna, ja noudate-
taan neljan minuutin minimijunavalia, hitaimmat tavarajunat eivat ehdi enaa
Tampere-Riihimaki suunnassa Hameenlinnaan asti. Myds nopeammille tavara-
junille jouduttaisiin lisaamaan pysahdyksia. Riihimaki-Tampere suunnassa ta-
varajunien aikataulusuunnittelu olisi viela haastavampaa, koska matkustaja-
junien nopeuserojen takia lahtdaikaikkuna Riihimaelta on pienempi.

Riihimaki-Tampere-valin nykyinen ratainfra siis mahdollistaisi aikatauraken-
teen, jossa kulkisi saannoéllisesti kaksi Helsinki-Tampere kaukojunaa, Turku-
Tampere kaukojuna seka R-juna, ilman etta tavaraliikenteen kulku estyy koko-
naan. Tama tarkoittaa nykyisten huipputuntien osalta yhden matkustajajunan
lisaysta. Kuitenkin tassa tilanteessa valille mahtuisi enda yksi tavarajuna kulku-
suuntaansa tunnissa ja se joutuisi aina vaistamaan matkustajaliikennetta.
Nykyisin myos paivasaikaan on ajoittain tunteja, jolloin valilla kulkee useampia
tavarajunia. Esimerkiksi alkuvuoden 2020 tarkastelupaivana Riihimaki-Tampere
suunnassa kulki kello 7-19 valisena aikana osittain tai kokonaan 17 tavarajunaa
ja Tampere-Riihimaki suunnassa kahdeksan. Yoaikaan tavarajunille on tilaa,
mutta nykyisten paivasaikaan kulkevien tavarajunien siirtaminen yoaikaan kul-
keviksi olisi todennakoisesti hyvin haastavaa.

Tampereen seudulla on kaynnistynyt myads lahiliikenne, jonka pidemman tahtai-
men tavoite on puolen tunnin vuorovali. Tampereelta etelaan tasainen puolen
tunnin vuorovali lahiliikenteelle on haastava kaukoliikenteen aikatauluraken-
teen takia. Kaksi lahijunaa tunnissa on periaatteessa mahdollista esimerkiksi
R-junan ja Tampere-Lempaala/Toijala M-junan yhdistelmana. Tama jattaisi ta-
varaliikenteelle kuitenkin vain hyvin pienen kulkuikkunan ja aikataurakenteesta
tulisi todella hairioherkka. Lisaksi haasteeksi muodostuisi paaradan lahiliiken-
teen yhdistaminen Tampereen seudun muiden suuntien lahiliikenteeseen. Tam-
pereen aseman laiturikapasiteetti rajoittaa myos lahiliikenteen aikataulusuun-
nittelua.

Junien lisaamismahdollisuudet ja mahdolliset toimenpiteet valityskyky-
ongelmien ratkaisemiseksi

Tarkastelujen perusteella Helsinki—-Kerava-valilla on nykyisessa aikataulu-
rakenteessa huipputunteina viela muutamia vapaita valeja junien lisaamiseksi.
Mahdolliset lisaykset on tehty 2030 ennustetilanteen tarkasteluihin. Junamaa-
raa voitaisiin teoriassa viela lisata tiivistamalla aikataulurakennetta, mutta talla
olisi vaikutusta hyvin laajalti rataverkolla. Huipputuntien ulkopuolella junamaa-
raa voidaan lisata, mutta silla olisi merkittavia vaikutuksia tavaraliikenteeseen
Keravan pohjoispuolella. Yoaikaankaan liikennetta ei voida lisata merkittavasti,
koska kunnossapidolle loytyy tilaa ainoastaan yolla.

Helsinki—-Kerava-vali on talla hetkella pahin pullonkaula henkiléliikenteen lisaa-
misen kannalta ja se maarittelee laajasti koko Suomen aikataulurakennetta.
Lisaksi rataosa on hyvin hairidherkka, koska sille kasaantuvat eripuolilta Suo-
mea saapuvien junien myohastymiset, jotka heijastuvat vaihtoyhteyksien kautta
myos rataosien valilla.

Helsinki-Pasila-valia ei tarkasteltu tassa tydssa erikseen, mutta sen kapasiteet-
tihaasteet tulee ratkaista, jos kapasiteetti Pasila—Kerava-valilla kasvaa merkit-
tavasti ja junamaarat lisaantyvat.
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Vaikka Helsinki—-Kerava-valin junamaaraa voidaan teoriassa lisata jonkin verran,
jo nykytilanteessa huipputunteina Keravan ja Riihimaen valilla ei jaa kunnollista
kulkurakoa tavarajunille. Myos Riihimaen ja Tampereen valilla tavaraliikenteen
kulkuraot heikkenevat selvasti, jos henkiléliikennetta lisataan nykyisesta. Nain
ollen nykyista huipputunnin henkiléliikenteen tarjontaakaan ei voida ajaa kuin
yksittaisina tunteina. Teoriassa matkustajajunamaaraa voitaisiin lisata yhte-
naistamalla matka-aikoja, mutta se tarkoittaisi kaukojunien matka-aikojen pi-
dentamista.

Pasila-Riihimaki -valin 2.vaiheen valityskyvyn parantamishankkeeseen sisalty-
vat lisaraiteet mahdollistaisivat liikennemaarien kasvattamisen saannollisella
aikataulurakenteella.

Riihimaki-Tampere-valin osalta nykyisille huipputunneille voitaisiin lisata viela
yksi matkustajajuna, ilman etta tavaraliikenteen kulku estyy kokonaan.
Teoriassa aikataulurakenne, jossa kulkee esimerkiksi kaksi Helsinki-Tampere-
kaukojunaa, yksi R-juna ja Turku-Tampere-kaukojuna, voisi toistua lapi paivan,
mutta se vaatisi merkittavia muutoksia tavaraliikenteeseen. Tavaraliikenteen
maaran lisaaminen olisi kuitenkin hyvin haastavaa, varsinkin kun jo nyt lilkkenne
on yOaikaankin niin tiivista, etta kunnossapidolle ei jaa kunnollisia tyérakoja.

Helsinki—-Tampere-valin kehittamista tarkastellaan kokonaisuudessaan Suomi-
rata-hankkeessa. Hankkeessa tavoitellaan noin tunnin matka-aikaa ja valin ka-
pasiteetin kasvattamista. Toteutuessaan hanke muuttaisi tilannetta Helsingin ja
Tampereen valilla merkittavasti.

Taulukko 9. Skenaariokohtaiset tulokset Hyvinkad-Tampere.

perustunnilla noin
12 junaa. Huippu-
tunteina noin

10 junaa ruuhka-

suuntaan.

Junien kulkuajat
ovat paasiassa
vakioitu, mutta
kaikki junat eivat
kulje tunneittain.
Ruuhka-aikojen

voida muokata vapaasti.
Vakioaikataulurakenne,
Tampereen vaihtosolmu ja
muu rataverkko asettaa
rajoitteita liikenteen lisaa-
miselle. Tikkurilassa kau-
koliikenneraiteiden laituri-
kapasiteetti on todettu
ongelmaksi.

Rataosa on myos tasmal-
lisyyden kannalta haas-

kasvaa 40 junalla/vrk
vuodesta 2017 vuoteen
2030. Naista 10 junaa/

vrk suuntaa Oikoradalle.

Oletettu kasvu nykyti-
lanteesta vuoteen 2030
on 17 junaa/vrk, koska
2020 aikataulukaudelle
oli kasvua 13 junaa/vrk.

Nykyisen aikataulu-
rakenteen huipputun-

lisajunista ja tava. Laajalta alueelta neille mahdollista lisata
yojunista johtuen saapuvien junien myoéhas- | 3junaa suuntaansa.
vaihtelua. tymiset kasaantuvat rata- | Tallainen aikataulura-

osalle. Mydhastymiset
kertautuvat vaihtoyhteyk-
sien ja henkildsto- ja ka-
lustokierron takia. Ruuh-
kaisella rataosalla pienet-
kin hairiot aiheuttavat no-
peasti paljon myéhasty-
misia.

kenne ei voi paaradan
suunnan osalta toistua
kuitenkaan joka tunti,
koska tavaraliikenteelle
ei jaa edellytyksia.
Muille tunneille voidaan
lisata jonkin verran ju-
nia.

Rataosa | Liikenteen Nykytilan haasteet Liikenne-ennusteja | Vuoden 2030
kuvaus ja junien lisaamis- liikenteen edel-
junamaarat mahdollisuudet lyttamia mahdol-

tulevaisuudessa lisia kehitys-
toimenpiteita

Paarata Kauko- ja lahi- Teoriassa liikennemaaria Valtakunnallisen liiken- | Tikkurilassa kauko-

Helsinki- junia yht. noin voitaisiin kasvattaa, mutta | ne-ennusteen mukaan lilkkenneraiteiden

Kerava 233 junaa/vrkja aikataulurakennetta ei henkiléjunien maara laiturikapasiteetin

kasvattaminen tar-
vittavilla vaihde-
muutoksilla.

Ennustettu kasvu
vaatii muutoksia ai-
kataulurakentee-
seen, digiradan
avulla lyhyempia
suojavaleja ja/tai
investointeja rata-
infraan.
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6 junaa. Huippu-
tunteina lisaksi
tavarajunia,
ybjunia ja/tai
Tampere-Toijala
lahijunia.

Kaukojunien saa-
pumis- ja lahto-
ajat Tampereella
hyvin vakioitu.
Lahijunien kulku-
ajat vaihtelevat.

Tavarajunia yht.
noin 39 junaa/vrk.
Tavaraliikennetta
lapi vuorokauden,
eniten ydaikaan.

lella lisaa haastetta erityi-
sesti eteldan ajavan
liilkenteen osalta. Pitkia, yli
1000 m, sivuraiteita vain
Turengissa ja Hdmeenlin-
nassa.

Tasmallisyyshaasteita
aiheutuu etenkin Tampe-
reen vaihtoyhteyksien
kautta.

nalla/vrk vuodesta 2017
vuoteen 2030. Kasvua
oletettiin jo toteutu-
neeksi, koska 2020 kas-
vua oli 8 kaukojunaa ja
lahijunapilotti on lisan-
nyt junamaaraa.

Tavarajunien ennus-
tettu kasvu on 2 ju-
naa/vrk. Se on osittain
toteutunut Adnekosken
kuljetusten myota.

Huipputunneille voi-
daan lisata yksi mat-
kustajajuna ilman etta
tavaraliikenteen kulku
estyy. Muille tunneille
voidaan lisata yksittai-
sia junia.

Tampereen seudun la-
hiliilkenteen mahdolli-
nen kasvattaminen
kaynnissa olevan pilotin
junamaarista on haas-
teellista.

Rataosa | Liikenteen Nykytilan haasteet Liikenne-ennusteja | Vuoden 2030
kuvaus ja junien lisdamis- liikenteen edel-
junamaarat mahdollisuudet lyttamia mahdol-

tulevaisuudessa lisia kehitys-
toimenpiteita

Paarata Kauko- ja lahiju- Ruuhkaisimpiin aikoihin Valtakunnallisen Lii- Pasila-Riihimaki 2.

Kerava- nia yht. noin 149 tavaraliikenteelle ei jaa kenne-ennusteen mu- vaiheen toteuttami-

Riithimaki | junaa/vrkja pe- kulkurakoja ja lahijunat kaan henkildjunien nen on todettu
rustunnilla noin 8 | joutuvat pysahtymaan pi- maara kasvaa 30 ju- edellytykseksi lii-
junaa. Huipputun- | dempaan laskeakseen nalla/vrk ja tavaraju- kennemaarien kas-
teina kulkee Li- kaukojunan ohi. nien 1junalla/vrk vuo- vattamiselle. Mah-
saksi tavarajunia. desta 2017 vuoteen dollinen 3. vaihe

Rataosa on tasmallisyy- 2030. Henkildjunien ole- | nostaisi rataosan

Kauko ja lahiju- den kannalta haastava. tettu kasvu nykytilan- kapasiteettia mer-
nien kulkuajat Laajalta alueelta saapu- teesta vuoteen 2030 on kittavasti.
ovat paasiassa vien junien myéhastymi- 17 junaa/vrk, koska
vakioitu, mutta set kasaantuvat ruuhkai- 2020 aikataulukaudelle Lisaksi on varaudut-
kaikki junat eivat selle rataosalle. Ruuhkai- oli kasvua 13 junaa/vrk. | tava muuttamaan
kulje tunneittain. sella rataosalla pienetkin Tavarajunan osalta aikataulurakennetta
Ruuhka-aikojen li- | hairiét aiheuttavat nope- kasvu oletettiin jo to- ja/tai lyhentamaan
sajunista ja yoju- asti paljon myoéhastymi- teutuneeksi Aédnekos- suojavaleja digi-
nista johtuen sia. ken kuljetukseksi. radan avulla.
vaihtelua. Junamaaraa voidaan

teoriassa kasvattaa jon-
Tavarajunia yht. kin verran. Kaytanndssa
noin 30 junaa/vrk. kuitenkaan ruuhkaisim-
Tavaraliikennetta piin aikoihin tavaraju-
lapi vuorokauden, nille ei jaa kulkumah-
eniten yOaikaan. dollisuutta. Junamaaran

merkittava kasvattami-

nen ei siis ole mahdol-

lista, ilman etta tavara-

liikenteen kulku estyy.

Paarata Kauko- ja lahi- Tavara- ja matkustajalii- Valtakunnallisen lii- Ohitusmahdolli-

Riihi- junia yht. noin kenteen yhteensovitta- kenne-ennusteen mu- suuksien lisdaminen

maki- 101 junaa/vrk ja mishaasteita. Sivuraitei- kaan henkildjunien voi parantaa tilan-

Tampere perustunnilla noin | den sijainti radan itapuo- maara kasvaa 8 ju- netta hieman. Mer-

kittava liikkenne-
maaran kasvu vaatii
kuitenkin merkitta-
vampia investoin-
teja ratainfraan.
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5.2.2 Tampere-Oulu
Rataosan yleiskuvaus ja yhteenveto tarkastelluista skenaarioista

Tampere-Kokkola-vali on padosin yksiraiteista. Tampereelta lahdettdessa on
kaksoisraide Lielahteen asti. Lisaksi Seinajoen molemmin puolin on kaksoisrai-
detta. Kokkola-Ylivieska-vali on kaksiraiteinen ja Ylivieska-Oulu-vali yksiraitei-
nen. Koko rataosalla liikenndi seka henkild- etta tavaraliikennetta. Kapasiteetin
kayttoasteet on laskettu syksyn 2019 laskentapaivan mukaisesta tilanteesta.
Tarkasteluvali sisaltaa yhteensa 10 laskentavalia, joiden tulokset on koottu tau-
lukoihin 10 ja 11.

Taulukko 10. Skenaariokohtaiset tulokset Tampere-Seindjoki.

Tampere-Lielahti, Skenaario | Skenaario Skenaario Skenaario 3
pohjoiseen 1(2019) 1(2020) 2(2030)

Vuorokauden iunaméaré 43 Matkustajaliikenteella
Vuorokauden kayttoaste | 21% jo tunnin vuorovali Sei-

- - — — R Ei tarkasteltu najoen suuntaan. Lisak-

Huipputunnin kayttéaste 0 Ei tarkasteltu | sivalilla Kokemaen
suunnan liikenne.
Kapasiteettihaasteita.
Tampere-Lielahti, eteldan | Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario3
1(2019) 1(2020) 2(2030)
Vuorokauden iunamééré 38 Matkustajaliikenteella
Vuorokauden kayttoaste | 15% jo tunnin vuorovali
- - — — . . Seindjoen suuntaan.
prputunnln kayttoaste 40% Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu Lisaksi valills Koke-
maen suunnan liikkenne.
Kapasiteettihaasteita.
Lielahti-Parkano Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario 3
1(2019) 1(2020) 2(2030)
Vuorokauden iunamééré 41 Matkustajaliikenteella
Vuorokauden kayttoaste | 24% Ei tarkasteltu . jo tunnin vuorovali

- - — — Ei tarkasteltu Kapasiteettia on.
Huipputunnin kayttéaste | 52%

Parkano-Pohjois-Louko Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario 3
1(2019) 1(2020) 2(2030)

Vuorokauden iunamééré 39 Matkustajaliikenteella

Vuorokauden kayttoaste | 29% jo tunnin vuorovali

- - — — Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu Kapasiteettia on.
Huipputunnin kayttéaste | 32%

Pohjois-Louko-Seindjoki, | Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario3
pohjoiseen 1(2019) 1(2020) 2(2030)

Vuorokauden junaméaara | 19 Matkustajaliikenteell
Vuorokauden kayttoaste 9% Ei tarkasteltu ) jo tunnin vuorovali.

- - — — Ei tarkasteltu K iteetti
Huipputunnin kdyttéaste | 32% apasiteettia on.
Seindjoki-Pohjois-Louko, | Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario3
etelaan 1(2019) 1(2020) 2(2030)

Vuorokauden junamadra | 19 Matkustajaliikenteells
Vuorokauden kayttoaste 9% Ei tarkasteltu ) jo tunnin vuorovali.

- - = - o Ei tarkasteltu Kapasiteettia on

Huipputunnin kdyttéaste | 38% P :
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Taulukko 11. Skenaariokohtaiset tulokset Seindjoki-QOulu.

Huipputunnin kayttéaste

Seinajoki-Lapua, Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario 3
pohjoiseen 1(2019) 1(2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 15 Vananta kaoaci
Vuorokauden kayttéaste | 5% Bitarkasteltu | . t:eﬂ?; ﬁséaiﬁf]isl'l_e
Huipputunnin kayttéaste | 7%
Lapua-Seinajoki, Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario 3
etelaan 1(2019) 1(2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 15 Vanaata kanasi
. . 7 % apa.a a Epasl—
Vuorokauden kayttoaste ° Eitarkasteltu | Eitarkasteltu teettia lisajunille
Huipputunnin kayttéaste | 13%
Lapua-Pannainen Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario 3
1(2019) 1(2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 28 y conmsi
aytta 29% apaata kapasi-
Vuorokauden kayttdaste ° Eitarkasteltu | Eitarkasteltu teettia lisajunille
Huipputunnin kayttéaste | 50%
Pannainen-Kokkola Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario 3
1(2019) 1(2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 30 Vananta kanaci
e 5% apaata kapasi-
Vuorokauden kéyttéaste Eitarkasteltu | Eitarkasteltu teettia lisajunille
Huipputunnin kayttéaste | 53 %
Kokkola-Ylivieska, Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario 3
pohjoiseen 1(2019) 1(2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 22 y conas
= - 27% apagtg apasi-
Vuorokauden ka__yttt_)_aSte . ° Eitarkasteltu | Eitarkasteltu teettia lisajunille
Huipputunnin kayttéaste | vli85%
Ylivieska-Kokkola, Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario 3
etelaan 1(2019) 1(2020) (2030)
Vuorokauden junamaara | 22 y conmei
Svtto 24 % apaata kapasi-
Vuorokauden kayttéaste . ° Eitarkasteltu | Eitarkasteltu teettia lisgjunille
Huipputunnin kayttéaste | vli85%
Ylivieska-Tuomioja Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario 3
1(2019) 1(2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 34
- " Yhteensovitta-
34 %
Vuorokauden kayttoaSte Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu minen haasteel-
Huipputunnin kayttéaste | 60% lista
Tuomioja-Oulu Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario 3
1(2019) 1(2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 31
= " 26 % Yhteensovitta-
Vuorokauden kayttoaSte = ; Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu minen haasteel-
(o]

lista
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Kayttoasteet vuoden 2019 laskentapaivana

Tampere-Kokkola-valilla huipputunnin kapasiteetin kayttoasteet vaihtelevat
laskentavaleittain kaksiraiteisilla osuuksilla 7-42 prosentin valilla ja yksiraitei-
silla osuuksilla 32-53 prosentin valilla (kuva 20). Alhaisin huipputunnin kapasi-
teetin kayttoaste oli kaksiraiteisella osuudella Seinajoki-Lapua.

Korkein kayttoaste oli yksiraiteisella osuudella Pannainen-Kokkola. Korkein
kayttoaste saavutettiin kello 7:00-8:00. Ylipaataan yksiraiteisten osuuksien ka-
pasiteetin kayttdasteet eivat nouse erityisen korkeaksi, koska kohtauspaikkoja
on tiheasti ja tavaraliikenne painottuu yohon ja aamuun.

Tampere-Lielahti-valin kapasiteetin kayttoaste ei laskennallisesti nouse erityi-
sen korkeaksi, mutta vali on hankala, koska kyseessa on lyhyt kaksoisrai-
deosuus, joka haarautuu kahdeksi eri yksiraiteiseksi osuudeksi.

Huipputunnin kapasiteetin kdytto 2019

Kapasiteetin kayttoaste (%, huipputunti 2019)

— > 85 %
—76 - 85 %
61 -75%
w—41-60 %
w— Max 40 %

m— Fj |askettu

Kuva 20. Huipputunnin kéyttoasteet syksyn 2019 laskentapdivanda valilla
Tampere-Kokkola.
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Koko vuorokauden kayttoasteet vaihtelivat laskentavaleittain kaksiraiteisilla
osuuksilla 5-21 prosentin valilla ja yksiraiteisilla osuuksilla 9-24 prosentin va-
lilla. Tampereen ja Lielahden valilla kulki laskentapaivana 43 junaa pohjoiseen ja
38 junaa etelaan. Lielahden ja Parkanon valilla kulki laskentapdivana 41 junaa ja
Parkanon ja Pohjois-Loukon 39 junaa. Pohjois-Loukon ja Seinajoen valilla kulki
laskentapaivana molempiin suuntiin 19 junaa ja Seinajoen ja Lapuan valilla yh-
teensa 15 junaa. Lapuan ja Pannaisen valilla kulki laskentapaivana 28 junaa ja
Pannaisen ja Kokkolan valilla 30 junaa.

Tampereelta Seindjoelle ja Kokkolaan on paivittain yksittaisia veturisiirtoja, joi-
den osuus kokonaisliikenteesta on vahainen. Veturisiirrot tapahtuvat yleisimmin
valeilla Tampere-Seindjoki, Tampere-Parkano tai Alholma-Panndinen-Kok-
kola. Lokakuun 2019 laskentapaivana veturisiirtoja ei ollut Lielahdesta Seinajo-
elle ja Seinajoelta Kokkolaan oli kaksi veturisiirtoa valilla Alholma-Pannainen-
Kokkola huipputunnin ulkopuolella. Tyokoneita tai vastaavaa liikennetta ei ollut
laskentapaivana.

Kokkola—-Oulu-valilla huipputunnin kayttdaste on kaksiraiteisella Ylivieska—Kok-
kola-valilla yli 85 prosenttia kumpaankin suuntaan. Pohjoisen suuntaan huippu-
tunti saavutettiin kello 1-2 ja etelan suuntaan kello 4-5. Huipputunti aiheutuu
tavaraliikenteesta. Yleisesti kayttoaste kaksiraiteisella osuudella vaihtelee voi-
makkaasti liikennemaaran mukaan. Yksiraiteisen Ylivieska-Oulu-valin huippu-
tunnin kayttoaste 67 oli prosenttia, joka saavutettiin kello 18-19 lilkennepaikka-
valilla Kempele-QOulu vaihde 330. Huipputunnin kayttoasteet on esitetty ku-
vassa 21.

Huipputunnin kapasiteetin kaytté 2019
Kapasiteetin kayttoaste (%, huipputunti 2019) Oy
— > 85 %

76 - 85 %

61-75%
58005 Tuomioja—Oulu 67 %

w— Max 40 %

Raahe

= i |askettu O\O
Tuomioja

_ >

Kalajok Oulainen

Ylivieska

Kakkotd -

Kuva 21. Huipputunnin kayttéasteet syksyn 2019 laskentapdivana valilla
Kokkola-0Oulu.
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Koko vuorokauden kayttdasteet vaihtelivat laskentavaleittain 22-34 prosentin
valilla. Kokkolan ja Ylivieskan valilla kulki laskentapaivana molempiin suuntiin
22 junaa. Ylivieskan ja Tuomiojan valilla kulki laskentapaivana 34 junaa ja Tuo-
miojan ja Oulun valilla 31 junaa.

Ylivieska—Oulu-osuudella on paivittain muutamia veturisiirtoja esimerkiksi va-
leilla Ylivieska—Oulu/Nokela ja Rautaruukki-Tuomioja-Oulu/Nokela. Laskenta-
paivana oli kolme veturisiirtoa. Kokkola-Ylivieska-valilla veturisiirtoja on
yleensa hyvin marginaalisesti, laskentapaivana ei yhtakaan.

Kayttoasteet vuoden 2020 laskentapaivana

Tampere-0ulu-valille on tullut muutoksia 2020 aikataulurakenteeseen. Aika-
taulutarkastelun perusteella voidaan todeta, ettd muutokset eivat koske huip-
putunteja. Huipputunnit maarittyvat tavaraliikenteen sijoittumisen mukaan ja
matkustajaliikenteen lisaykset ovat tulleet taydentamaan tarjontaa tunneilla,
joilla sita ei ennen ollut. Nain ollen ei tehty uutta laskentaa 2020 laskentapaivan
huipputunnille.

Nykytilanteen laadullinen tarkastelu ja kunnossapitomahdollisuudet

Tampere-Kokkola-valilla tasmallisyyshaasteita aiheuttavat erityisesti Tampe-
reelta myohassa lahtevat junat. Yksiraiteisella Lielahti-Pohjois-Louko-valilla on
kuitenkin vahan suunniteltuja kohtaamisia kohtausmahdollisuuksiin nahden, jo-
ten Tampere-Seinajoki-valilla ei itsessaan ole merkittavia tasmallisyyshaas-
teita. Kokkola-Oulu-Lliikennepaikkavalin kaksiraiteisella osuudella Kokkola-Yli-
vieska ei ole merkittavia tasmallisyyshaasteita. Yksiraiteinen osuus Ylivieska-
Oulu on tasmallisyyden kannalta haasteellisempi. Valilla on useita junakohtaa-
misia, joiden kautta mahdolliset myohastymiset kertautuvat.

Selvien ja toistuvien kunnossapitorakojen loytaminen Tampere-Oulu-rataosuu-
della on osittain haastavaa. Tampere-Seinajoki-valilla tuntia pidempia liikenne-
katkoja on joinakin 6ina, mutta ei koko reittiosuudella kerrallaan. Seinajoki-Kok-
kola-valilla loytyy jonkin verran 1-2 tunnin kunnossapitotyodrakoja, useimpina
paivina myos keskipaivalla. Kokkola-Ylivieska-valilla kunnossapidolle on loy-
dettavissa yhta aikaa molempiin suuntiin noin tunnin tyérakoja, esimerkiksi aa-
mupaivalla. Samoin Ylivieska-Oulu-valilta on loydettavissa lahes jatkuvan lii-
kenteen takia vain yksittaisia lyhyita aikaikkunoita kunnossapidolle.

Kayttoasteet vuoden 2030 tilanteessa

Valtakunnallisessa lilkenne-ennusteessa vuodelta 2018 Tampere-Oulu-valille
on ennustettu matkustajajunien maaran kasvua, joka on jo toteutunut vuoden
2020 aikataulurakenteessa. Muutokset eivat kuitenkaan ole koskeneet huippu-
tunteja, jotka maaraytyvat tavaraliikenteen mukaan. Aikataulutarkastelun pe-
rusteella myodskaan 2030 tilanteen osalta ei ollut oletettavissa muutoksia huip-
putunteihin. On oletettavaa, etta muutamat ennusteeseen nahden puuttuvat ju-
nat sijoittuisivat tunneille, joilla ei ole tarjontaa. Nain ollen ei muodostu uusia
huipputunteja kayttoasteen osalta ja 2030 ennusteen mukaisesta tilanteesta ei
tehty uusia kayttoastelaskentoja.
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Ennusteisiin kuulumattomat kasvunakymat

Tampere-0Qulu-valin osalta on tarkasteltu kasvuskenaariota, jossa koko valilla
kulkisi saannéllisesti yksi kaukojuna tunnissa suuntaansa. Rataosalla voi olla
tarpeita myos tavaraliikenteen lisaamiselle esimerkiksi teollisuuden investoin-
tien myota. Talla yhteysvalilla voi olla potentiaalia myos uusille yhdistetyille
kuljetuksille.

Tampere-Seinajoki-valilla on jo nyt kaytanndssa tunnin vuorovali kaukoliiken-
teessa paivaaikaan. Ainoa poikkeus on kello 12:00 ja 13:00 valilla Tampereelta
lahtevan vuoron puuttuminen. Jos halutaan vaihdoton yhteys Tampereen suun-
nalta seka Vaasaan etta Ouluun, tarvitaan Tampere-Seindjoki-valille kaksi junaa
tunnissa, joka olisi haastavaa Tampere-Lielahti-valin osalta. Tampere-Lielahti-
vali on lyhyt, mutta sita kuormittaa myés Tampere-Pori/Rauma -suunnan lii-
kenne ja Nokian Lahijunaliikenne.

Tampere-Seindjoki-valin tavaraliikenne painottuu yodaikaan ja tavarajunien
maara vaihtelee paivittain. Yoaikaan tavarajunat joutuvat vaistamaan yojunia,
mutta valilla on hyvat kohtaamis- ja ohitusmahdollisuudet. Tavaraliikennetta on
siten mahdollista lisata yoaikaan. Paivaaikaan kulkevien tavarajunien maara on
kuitenkin rajallinen.

Seinajoki-Kokkola-valilla tunnittainen Ouluun asti kulkeva juna merkitsisi mer-
kittavaa junamaaraan lisaantymista, mutta se olisi mahdollista. Riippuen koko-
naisaikataurakenteesta, saanndllinen tunnittainen kaukoliikenne vaatisi joko
yhden tai kaksi kaukojunien valista kohtaamista.

Paivaaikaan kulkevalle tavaraliikenteelle kaukoliikenteen tunnin vuorovali tar-
koittaisi kohtaamisten ja vaistojen lisaantymista ja siten ajoaikojen pidenty-
mista. Tavaraliikenteen lisaaminen olisi mahdollista, mutta tunnin vuorovali
kaukoliikenteella rajoittaisi mahdollisuuksia merkittavasti.

Kokkola—Qulu-vali poikkeaa selvasti Tampere-Kokkola-valin tilanteesta. Tava-
raliikenteen maara on jo nykyisin selvasti suurempi ja kasvupotentiaalikin on
suurempi Vartius—Kokkola-reitin takia. Kaukoliikenteen kannalta tunnin vuoro-
vali ei ole ongelma kaksiraiteisella Kokkola-Ylivieska-osuudella. Yksiraiteisen
Ylivieska—Oulu-osuuden ajoaika on nopeimmillaan noin tunnin, joten liikenne
olisi jarjestettavissa yhdella kaukojunien valisella kohtaamisella.

Tavaraliikenteelle kaukoliikenteen maaran lisaaminen aiheuttaisi selkeita haas-
teita. Yksiraiteisella osuudella kohtaamis- ja vaistamismahdollisuudet ovat hy-
vat, mutta tavaraliikennetta on seka paiva- etta ydaikaan jo nyt suhteellisen pal-
jon. Tunnin vuorovali kaukoliikenteelle talla valilla ei estaisi tavaraliikennetta,
mutta vaatisi selkeita muutoksia nykyiseen aikataulurakenteeseen. Erityisesti
etelaan pain kulkevien tavarajunien aikatauluja olisi muutettava, silla niiden ai-
katauluja ja pysahtymiskayttaytymista olisi yhteensovitettava lisajunien kanssa
Ylivieskan laheisyydessa. Lisaksi lisalmen suunnasta tuleva tavaraliikenne vai-
kuttaa kaytettavissa oleviin kulkuvaleihin. Kaksiraiteisella Kokkola-Ylivieska-
valilla nopeimmat tavarajunat ehtisivat kulkea koko valin kaukojunien valissa.
Hitaammat tavarajunat joutuisivat vaistamaan kaukojunia, joka on mahdollista
Riipan ja Eskolan lilkkennepaikoilla.
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Oulun alueella on tehty selvityksia lahijunaliikenteen kehittamisesta. Oulun seu-
dun lahijunaliikenteen markkinaselvityksessa (Micropolis Oy 2019) on esitetty,
etta nykyinen ratainfra mahdollistaisi tunnin vuorovalin lahijunaliikenteelle
Oulu-Liminka valilla. Jos tama tarjonta yhdistetaan kaukoliikenteen tunnin vuo-
rovaliin, niin tavaraliikenteen kulkuedellytykset heikkenevat merkittavasti.
Optimoidulla aikatauluilla tavaraliikenne olisi mahdollista, mutta vastakkaisiin
suuntiin kulkevia tavarajunia ei voisi juurikaan olla samoilla tunneilla Oulu-Yli-
vieska-valilla. Nykytilanteessa tallainen aikataulurakeen voisi viela toimia,
koska esimerkiksi 2019 lokakuun vertailupaivana Ylivieskasta lahti Oulun suun-
taan klo 7-19 valilla viisi tavarajunaa ja Oulusta Ylivieskan suuntaan vain kaksi
tavarajunaa. Tavaraliikenteen junamaaran kasvu tarkoittaa yleensa aina juna-
maaran kasvua molempiin suuntiin, joten kasvumahdollisuudet varsinkin Oulu-
Ylivieska-valilla olisivat rajalliset.

Junien lisaamismahdollisuudet ja mahdolliset toimenpiteet valityskyky-
ongelmien ratkaisemiseksi

Tunnin vuorovali kaukoliikenteelle Tampere-Oulu-valilla useamman tunnin ajan
on aikatauluteknisesti mahdollista, mutta se aiheuttaisi merkittavia muutoksia
tavaraliikenteeseen ja rajoittaisi tavaraliikenteen kasvumahdollisuuksia. Tam-
pere-Seinajoki-valilla on jo nyt kaytanndssa tunnin vuorovali kaukoliikenteella.
Samaa tarjontaa voitaisiin jatkaa Kokkolaan asti, koska tavaraliikenteen maara
valilla ei ole suuri. Tiheampikin vuorovali olisi teoriassa mahdollista, mutta se
nostaisi kohtaamisten maaraa merkittavasti ja tekisi tavaraliikenteen kulun kay-
tanndssa mahdottomaksi. Lisaksi lyhyt Tampere-Lielahti-vali on jo nyt kriitti-
nen, koska silla kulkee myés Tampere-Pori/Rauma-Lliikenne.

Kokkolasta pohjoiseen matkustajaliikenteen maaran lisaaminen on haastavaa
tavaraliikenteen takia. Nykyisilla tavaraliikenteen maarilla kaukoliikennetta voi-
taisiin lisata, mutta myos tavaraliikenteen osalta on kasvupotentiaali Kokkola-
Oulu-valilla. Yksiraiteinen Ylivieska—Oulu-vali muodostuu ensimmaiseksi pul-
lonkaulaksi, jos matkustaja- tai tavaraliikenteen maara kasvaa yksittaisia junia
enemman.

Tarkastelualueen nykyiset huipputunnit maaraytyvat lahinna tavaraliikenteen
mukaan. Tampere-Lielahti-valin hupputunneille junia voidaan periaatteessa
viela lisata, mutta kaytannossa niiden yhteensovittaminen yksiraiteisille osuuk-
sille Seinajoen ja Kokemaen suuntiin olisi hyvin haastavaa.

Lielahti—-Kokkola-valin huipputunnit ovat padasiassa yoaikaan tai aamulla kun
laskentavalilla kulkee seka tavarajunia etta yojunia. Kaikilla valeilla junamaaran
kasvattaminen on huipputunteinakin mahdollista, mutta se tarkoittaa kohtaa-
misten maaran kasvua. Pohjois-Louko-Seinajoki ja Seinajoki-Lapua ovat lyhyita
kaksiraiteisia osuuksia, joilla voisi kulkea huomattavan paljon enemman junia,
mutta junamaaraa rajoittaa ymparoivat yksiraiteiset osuudet. Kaksiraiteisen
Kokkola-Ylivieska-valin huipputunnille ei laskennallisesti mahdu lisaa junia.
Kaytanndssa valilla voisi kulkea enemman junia, jos niiden lahtdaika on tarkas-
tellun tunnin ulkopuolella tai valin varaava hidas tavarajuna vaistaisi muuta lii-
kennetta. Yksiraiteisen Ylivieska-Oulu-valin huipputunneilla valilla kulkee kau-
kojunat molempiin suuntiin seka tavarajunia. Huipputunneille voidaan viela li-
sata junia. Yksittainen juna olisi lisattavissa ilman merkittavia muutoksia aika-
taulurakenteeseen. Useamman junan lisdaminen aiheuttaisi tavarajunille useita
kohtaamistarpeita. Lisattavien junien nopeustason mukaan, myos kaukojunia
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saatettaisiin joutua hidastamaan. Junamaarien merkittava kasvu vaatisi toden-
nakdisesti vahintaan lyhyita kaksoisraideosuuksia Ylivieskan ja OQulun valille.

Taulukko 12. Skenaariokohtaiset tulokset Tampere-Oulu.

vali Tampere-
Seinajoki-va-
lilla, vuorovali
harvenee as-
teittain kohti
Oulua.

Tavarajunia
Tampere-Kok-
kola-valilla eni-
ten yo- ja aa-
muaikaan. Kok-
kola-Oulu-va-
lilla tavarajunia
liilkennoi paljon
lapi vuorokau-
den.

teessa merkittavia vali-
tyskykyhaasteita. Vie-
reisilta rataosilta myo-
hassa saapuvat junat
aiheuttavat kuitenkin
tasmallisyyshaasteita.

Kokkola-Oulu-valilla
tavara- ja matkustaja-
lilkenteen yhteensovit-
tamishaasteita etenkin
vksiraiteisella Yli-
vieska-Oulu-valilla. Li-
saksi valin yksiraitei-
sella osuudella on pal-
jon junakohtaamisia,
mika aiheuttaa tasmal-
lisyyshaasteita.

mukaan kaukojunien
maara kasvaa Tam-
pere-Seinajoki-va-
Lilla 6 junalla/vrk,
Seindjoki-Kokkola-
valilla 4 junalla/vrk,
ja Kokkola-Oulu-va-
Llilld 2 junalla/vrk
vuodesta 2017 vuo-
teen 2030. Kasvu to-
teutui osittain 2020
aikataulukaudelle.
Kasvu toteutui huip-
putuntien ulkopuo-
lella. My6s loput
kasvusta oletettiin
taydennykseksi tun-
neille joilla tarjontaa
eiole.

Lisaksi tavarajunien
maara kasvaa Kok-
kola-Oulu-valille 1
juna/vrk.

Ennusteen mukai-
nen junamaara on
mahdollinen koko
rataosalla.

Henkiléliikenteessa
liilkennointi 1 tunnin
vuorovalilla koko
valillda useamman
tunnin ajan olisi ai-
katauluteknisesti
mahdollinen, mutta
aiheuttaisi merkitta-
via muutoksia tava-
raliikennerakentee-
seen ja rajoittaisi ta-
varaliikenteen kas-
vumahdollisuuksia.

Oulun Lahiliikkenteen
lisaamismahdolli-
suudet rajalliset.

Rataosa Liikenteen Nykytilan haasteet Liikenne-ennuste | Vuoden 2030 lii-
kuvaus ja ja junien lisaa- kenteen edellyt-
junamaarat mismahdollisuu- | tamia mahdolli-

det tulevaisuu- sia kehitystoi-
dessa men-piteita

Tampere- Kaukojunilla Tampere-Kokkola-va- Valtakunnallisen lii- Ennusteen mukai-

Oulu noin Th vuoro- Llilla ei ole nykytilan- kenne-ennusteen nen kasvu ei vaadi

merkittavia inves-
tointeja, mutta lii-
kenteen merkittava
lisadminen edellyt-
taisi kaksoisrai-
deosuuksien lisaa-
mista etenkin Yli-
vieska-Oulu-valilla.
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5.3 Rantarata Helsinki—-Turku

Rataosien yleiskuvaus ja yhteenveto tarkastelluista skenaarioista

Rantarata on kaksiraiteinen valilla Helsinki-Kirkkonummi ja yksiraiteinen valilla
Kirkkonummi-Turku. Helsinki-Leppavaara-vali on neliraiteinen, mutta naista
kahta raidetta hyddyntavat normaalitilanteessa vain HSL:n kaupunkirataliiken-
teen junat. Rataosalla on paadasiassa matkustajaliikennetta. Turku-Salo-valilla
liikenndi saannollisesti yksi tavarajunapari. Kapasiteetin kayttdasteet on las-
kettu syksyn 2019 laskentapaivan mukaisesta tilanteesta seka huipputuntien
osalta 2030 perusennusteen mukaisesta tilanteesta. Skenaariossa 3 arvioitiin
yleisesti junien lisaamismahdollisuuksia seka Salon ja Turun valisen lahijunalii-
kenteen mahdollisuuksia.

Rata sisaltaa seuraavat laskentavalit:
* Helsinki-Kauklahti
* Kauklahti-Kirkkonummi
* Kirkkonummi-Karjaa
* Karjaa-Turku
*  Turku-Turun satama.

Tulosyhteenveto on esitetty taulukoissa 13-14.

Taulukko 13. Skenaariokohtaiset tulokset Helsinki—-Kirkkonummi.

Helsinki-Kauklahti, Skenaario | Skenaario Skenaario 2 | Skenaario3
lanteen 1a (2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 94 Ei tarkasteltu o
Vuorokauden kayttoaste | 46% , Ei tarkasteltu Kapasiteettia
- Ei tarkastelu - yksittaisille lisa-
Huipputunnin kdyttéaste | yli85% yli 85 % junille
Kauklahti-Helsinki, itddn | Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
1a (2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 98 Ei tarkasteltu o
Vuorokauden kayttoaste | 43% , Ei tarkasteltu Kapasiteettia
Ei tarkastelu - yksittaisille lisa-
Huipputunnin kdyttéaste | 83% yli 85 % unille
Kauklahti-Kirkkonummi, Skenaario | Skenaario Skenaario2 | Skenaario3
lanteen 1a (2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 62 Ei tarkasteltu o
Vuorokauden kayttoaste | 25% , Ei tarkasteltu Kapasiteettia
— — Ei tarkastelu vksittaisille lisa-
Huipputunnin kayttéaste | 60% 60 % junille
Kirkkonummi-Kauklahti, Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
itdan 1a (2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 66 Ei tarkasteltu o
Vuorokauden kayttoaste | 23% _ Ei tarkasteltu Kapasiteettia |
Ei tarkastelu vksittaisille lisa-
Huipputunnin kayttéaste | 47% 57% junille
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Taulukko 14. Skenaariokohtaiset tulokset Kirkkonummi-Turku
(-Turun satama).

Kirkkonummi-Karjaa Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario
1a (2019) 1b (2020) (2030) 3
Vuorokauden junamaara 46 Ei tarkasteltu o
Vuorokauden kayttoaste | 29% , Ei tarkasteltu Kapasiteettia
- - — — Ei tarkastelu vksittaisille
Huipputunnin kiyttéaste | 69 % 80% lisajunille
Karjaa-Turku Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario
1a (2019) 1b (2020) (2030) 3
Vuorokauden junamaara 31 Ei tarkasteltu . '
Vuorokauden kayttoaste | 34% , Ei tarkasteltu Kapasiteettia
Ei tarkastelu yksittaisille
Huipputunnin kayttéaste | 70% 70 % lissjunille
Turku-Turun satama Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario
1a (2019) 1b (2020) (2030) 3
Vuorokauden junamaara 7 Ei tarkasteltu
= - : Vapaata
Vuorokauden kayttoaste | 4% Ei tarkastelu Ei tarkasteltu kapasiteettia
Huipputunnin kayttéaste | 27% 27% lisajunille

Kayttoasteet vuoden 2019 laskentapaivana

Huipputunnin kapasiteetin kayttdasteet vaihtelivat laskentavaleittain 27 pro-
sentista yli 85 prosenttiin (kuva 22). Alhaisin huipputunnin kapasiteetin kaytto-
aste oli lilkkennepaikkavalilla Turku-Turun satama. Vain osa junista kulkee Turun
satamaan asti, mika selittaa matalamman kayttdasteen. Korkein kayttdaste oli
Helsingin ja Kauklahden valilla, jossa lanteen mentdaessa huipputunti saavute-
taan iltapaivaruuhkassa kello 16-17 ja itaan mentaessa aamuruuhkassa kello 8-
9. Nama ovat tunnit, joilla vakiotarjontaan nahden ylimaarainen, muita Helsinki-
Turku-valilla kulkevia kaukojunia nopeampi juna kulkee laskentavalilla. Hel-
sinki-Kauklahti-laskentavalilla huipputunnin kapasiteetin kayttoaste oli yli
85 prosenttia ja Kauklahti-Helsinki-laskentavalilla 83 prosenttia. Kaksiraitei-
sella osuudella kayttdaste lannen suuntaan on hieman suurempi, koska huippu-
tunnin ymparilla aikataulurakenne on tiiviimpi. Toiseksi korkeimmat kaytto-
asteet saavutetaan lanteen mentaessa aamulla kello 6-7 ja itaan mentaessa
illalla kello 17-18 seka 18-19.

b\Ttl“)(u
Karjaa—Turku 70 %
Huipputunnin kapasiteetin kaytts 2019 pe
Kapasiteetin kayttoaste (%, huipputunti 2019) Helsinki
767853 Y | Kauklahti-Helsinki
c1-75% il Kirkkonummi\ | (kaukoraiteet) 83 %
i Karjaa
— i laskettu Kirkkonummi—Karjaa 69 % -
Kuva 22. Huipputunnin kéayttdasteet lokakuun 2019 laskentapdivand valillé

Helsinki-Turun satama.
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Koko vuorokauden kayttdasteet vaihtelivat laskentavaleittain 23-46 prosentin
valilla lukuun ottamatta valia Turku-Turun satama, jolla oli pienen junamaaran
takia selkeasti alhaisempi vuorokauden kapasiteetin kayttdaste: vain nelja pro-
senttia. Helsingin ja Kauklahden valilla kulki laskentapdivana 94 junaa lanteen ja
98 junaa itaan. Kauklahden ja Kirkkonummen valilla kulki laskentapaivana 62
junaa lanteen ja 66 junaa itaan. Kirkkonummen ja Karjaan valilla kulki laskenta-
paivana 46 junaa, Karjaan ja Turun valilla 31 junaa seka Turun ja Turun sataman
valilla seitseman junaa. Laskentapaivana oli yksi veturisiirto Salo-Turku-valilla
huipputunnin ulkopuolella. Veturisiirrot ovat satunnaisia. Tutkimuspaivana kulki
kaksi tyokonetta ja ydaikaan yksi kalustonsiirtojuna Helsingista Turkuun, jotka
molemmat ovat luonteeltaan hyvin satunnaisia.

Kayttoasteet vuoden 2020 laskentapaivana
Rataosalle ei tehty erikseen vuoden 2020 tarkastelua.
Nykytilanteen laadullinen tarkastelu ja kunnossapitomahdollisuudet

Helsinki-Turku kaukojunien vakioaikataulurakenne on tiukka, joten rataosa on
my0s hyvin hairioherkka. Yksiraiteisen osuuden hairidt heijastuvat herkasti
myds kaksiraiteiselle osuudelle. Kirkkonummen Lliikennepaikalla yksittainen
puuttuva vaihde hankaloittaa aikataulusuunnittelua ja aiheuttaa poikkeusjarjes-
telyja junien liikenndintiin, mutta ei nay kayttoasteessa.

Helsinki-Leppavaara-valin kaukoraiteilla ja Leppavaara-Kirkkonummi-valilla
on loydettavissa kahden tunnin kunnossapidon tyodrako yodaikaan. Kirkko-
nummi-Turku-valilla loytyy yli kahden tunnin tyérako yoaikaan.

Kayttoasteet vuoden 2030 tilanteessa

Valtakunnallisessa liikenne-ennusteessa Helsinki-Turku-valille on ennustettu
kahden matkustajajunan kasvua. Huipputunneille ei voi enaa lisata uusia junia,
joten aikatauluihin on lisatty uudet, nykyisia nopeita, vakioaikataulusta poik-
keavia junia vastaavat junat huipputuntien viereiselle tunnille. Lisaksi on tie-
dossa, etta syksylla 2020 aamuruuhkaan on tarkoitus lisata nopea Siuntio-Hel-
sinki-lahijuna, joten tama juna on huomioitu perusennusteen mukaisessa las-
kennassa. Lisaysten jalkeen on uudestaan laskettu seuraavien tuntien kapasi-
teetin kayttoasteet:

* Helsinki-Kirkkonummi kello 14-17

*  Kirkkonummi-Helsinki kello 6-10

Kapasiteetin kayttoaste nousee uusien junavuorojen takia. Nousu ei kuitenkaan
ole kovin merkittava varsinkaan kaksiraiteisella osuudella, koska lisaykset on
tehty huipputuntien viereiselle tunnille. Kdaytannossa muodostuu kaksi perak-
kaista tuntia, joilla kayttdaste on yhta korkea. Laskentavalilla Kirkkonummi-
Karjaa kayttdaste nousee eniten, koska lisatty uusi nopea kaukojuna seka lahi-
juna osuvat kello 7-8 Kirkkonummi-Siuntio-valille. Karjaa-Turku-valin huippu-
tunti maaraytyy yoaikaan kulkevasta tavarajunasta, joten siihen muutoksilla ei
ollut vaikutusta.

Kaukojunien lisaksi rataosalle on ennustettu voimakasta kasvua lahiliikenteen
osalta. Kasvuennusteet ovat lahijunamatkustajien osalta niin suuria, etta vuoro-
valia tulisi tihentaa jo lahitulevaisuudessa. Tama ei kuitenkaan ole mahdollista
ennen kuin Espoon kaupunkirata jatketaan Leppavaarasta Kauklahteen.
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Ennusteisiin kuulumattomat kasvunakymat (skenaario 3)

Turun ja Salon valisen lahiliikenteen toteutumismahdollisuuksia on selvitetty eri
kehitysselvityksissa, kuten kaynnissa olevan nopean Helsinki-Turku-junayhtey-
den suunnittelun yhteydessa. Suunnittelu pohjautuu kuitenkin tilanteeseen,
jossa myos Turun ja Salon valilla olisi kaksoisraide.

Nykyisessa liikennerakenteessa ja nykyisella infralla Turun ja Salon valisten la-
hijunien lisaamismahdollisuudet ovat hyvin rajoittuneet. Nykyisten kaukojunien
valiin mahtuu yksi lahijuna jompaankumpaan suuntaan. Lisaksi tunneilla, joilla
kulkee ylimaaraisia kaukojunia, lahijunien lisaaminen on haastavampaa. Siten
kovin toimivaa, kaupallisesti mielekasta lahijunien kiertoa ei olisi valttamatta
mahdollista muodostaa. Lahiliikenteen kaynnistaminen edellyttaisi myos infra-
toimenpiteita, mikali lahijunalle halutaan lisata pysahdyspaikkoja.

Junien lisdamismahdollisuudet ja mahdolliset toimenpiteet valityskykyon-
gelmien ratkaisemiseksi

Rataosan kaukoliikenne noudattaa paaosin vakioaikataulurakennetta, jossa kul-
kee kerran tunnissa kaukojuna molempiin suuntiin. Naiden lisaksi arkivuorokau-
dessa kulkee kaksi vakioaikataulusta poikkeavaa vuoroa, yksi molempiin suun-
tiin. Helsingin seudun lahijunaliikenne on sovitettu kaukojunien vakioaikataulu-
rakenteen kanssa yhteen.

Tiukan vakioaikataulurakenteen ja Kirkkonummen lansipuoleisen osuuden yksi-
raiteisuuden vuoksi junien lisaamismahdollisuudet ovat hyvin rajalliset. Niille
tunneille, joilla kaukojunia ei liikenndida, voitaisiin lisata vakioaikatauluraken-
teen mukaisesti uusia kaukojunia. Lisaksi joitakin yksittaisia vakioaikataulura-
kenteesta poikkeavia junia on mahdollista lisata, mutta lisaaminen voi edellyt-
taa vakioaikataulusta poikkeavien aikataulujen kayttamista myos yksittaisten
muiden junien osalta seka ylimaaraisten pysahdysten lisaamista junille juna-
kohtaamisten maaran kasvun vuoksi. Junakohtaamisten lisaaminen heikentaa
tasmallisyytta ja hidastaa matka-aikoja.

Helsinki-Turku-yhteysvalin kasvuennusteet ovat perusennusteen mukaan va-
haiset. Valilla on yleisesti esilla enemman nykyista lyhyemmat matka-ajat. Hel-
singin ja Turun valille onkin suunnitteilla nopea uusi junayhteys Espoosta Lohjan
kautta Saloon. Toteutuessaan yhteys muuttaisi tilannetta Helsingin ja Turun va-
lilla merkittavasti.

Paakaupunkiseudulla lahijunamatkustajien kasvuennusteet ovat voimakkaam-
mat, mutta lahijunien vuorovalin tihentaminen ei ole mahdollista ennen suunni-
tellun kaupunkiradan jatkamista Leppadvaarasta Kauklahteen. Kaupunkiradan
toteutuminen ei ole riippuvainen nopeasta uudesta Espoo-5alo-ratayhteydesta.
Tiheampi vuorovali edellyttaisi myos Kirkkonummen vaihdejarjestelyjen kehit-
tamista.
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maara vaihte-
lee osuuksit-
tain, ruuhkassa
vuorovali

15 min Helsinki-
Kauklahti-va-
Llilla ja 30 min
Kauklahti-Kirk-
konummi-
valilla. Lisaksi
yksittaisia lahi-
junia Kirkko-
nummi-Siun-
tio(/Karjaa) -
valilla.

HSL:n junat
omilla raiteilla
Helsinki-
Leppavaara,
ruuhka-ajan
vuorovali

10 minuuttia.

Tavarajunia
vain Salon ja
Turun valilla
(1juna/vrk, ei
ajeta kaikkina
viikonpaivina)

kustajien kasvu-
ennusteet ovat
voimakkaammat,
mutta l@hijunien
lisddminen ei ole
mahdollista nykyi-
sella infralla.

Yksittaisten kauko-
junien lisddminen
mahdollista tun-
neille, joilla ei liiken-
noi viela kaukojunia

Yksittaisia kauko-
tai lahijunia voi li-
sata myos vakiora-
kenteen ulkopuo-
lelle.

Turku-Salo Lahilii-
kenteen lisaamis-
mahdollisuudet
hyvin rajalliset.
Lisaksi lahiliiken-
teen kaynnistami-
nen edellyttaisi
liikennepaikkojen
kehittamista.

Rataosa Liikenteen Nykytilan haasteet Liikenne-ennuste | Vuoden 2030
kuvaus ja ja junien lisaa- liikenteen edel-
junamaarat mismahdollisuu- | lyttamia mahdol-

det tulevaisuu- lisia kehitys-
dessa toimenpiteita

Rantarata Kaukojunia Junakohtaamiset yksi- Valtakunnallisen lii- | Espoon kaupunki-

Helsinki- noin 29 ju- raiteisella osuudella kenne-ennusteen rata

Kirkko- naa/vrk, raken- | tekevat rataosasta mukaan kaukojunien

nummi- ne padosin erittdin hairidherkan maara kasvaa 2 ju- Kirkkonummen

Turku vakioaikataulun nalla/vrk vuodesta vaihdeyhteydet
mukainen 2017 vuoteen 2030.

Tjuna/h Kirkkonummen vaihde- | Kasvua eiole viela
molempiin jarjestelyt hankaloitta- | tapahtunut.
suuntiin vat liikkennéintia ja es-

tavat lahijunien lisaa- Paakaupunkiseu-
Lahijunien misen. dulla l@hijunamat-
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5.4 Kaupunkiradat

Kaupunkiradat Helsingista Keravalle ja Leppavaaraan seka Keharata Huopalah-
den ja Hiekkaharjun (Havukoski) valilla ovat kaksiraiteisia, muusta rataverkosta
lahes taysin erillaan olevia rataosia. Keravan kaupunkiradan, Leppavaaran kau-
punkiradan ja Keharadan kaupunkijunia liikenndidaan nykyisin tiheimmillaan 10
minuutin vuorovalilla. Tama tarkoittaa viiden minuutin vuorovalia yhteisilla
osuuksilla Helsingin ja Huopalahden seka Helsingin ja Hiekkaharjun (Havukoski)
valilla. Keravan asemalla ja aseman etelapuolella kaupunkiradat ja Vuosaaren
tavarajunat jakavat osin samaa ratakapasiteettia. Tassa tarkastelussa on huo-
mioitu vain linjaliikenne, joten laskentaa ei ole erikseen tarkennettu Keravan ja
Vuosaaren haaran osalta.

HSL-alueen junaliikenteen matkustajamaarat ovat kasvaneet 2,5-3 prosenttia
vuodessa, ja matkustajamaarien odotetaan kasvavan myds tulevaisuudessa.
Muun muassa Helsingin seudun MAL-suunnitelmassa maankayttda painotetaan
runkoyhteyksien varteen, mika lisaa junaliikenteen matkustajamaaria. HSL:n ta-
voittelema tiheampi kaupunkijunien 7,5 minuutin linjakohtainen vuorovali edel-
lyttaisi kuitenkin junien kulunvalvontajarjestelman uudistamista. Vuorovalin ti-
hentaminen edellyttaa myos uuden kaluston hankintaa, silla HSL:n kaytossa ny-
kyisin oleva kalusto on jo taysin kaytdssa ruuhka-aikoina. Kalustohankinta edel-
lyttaa puolestaan paatosta uudesta kunnossapitovarikosta, silla Ilmalan vari-
kolla ei ole tilaa HSL:n uudelle kalustolle. Koska kulunvalvontajarjestelmasta ja
varikoista ei ole paatoksia, kayttdasteet laskettiin vain nykytilanteen mukaisilla
vuorovaleilla.

Kayttoasteet kaupunkiradoilla on esitetty kuvassa 23. Osuuksilla, joilla liikennai
kaksi kaupunkijunalinjaa, kayttoasteet nousevat yli 85 prosentin. Sen sijaan
osuuksilla, joilla liikkenndi vain yksi kaupunkijunalinja, kayttoasteet ovat alhai-
semmat. Junamaaran lisays naille rataosille ei ole kuitenkaan mahdollista, koska
kapasiteetti maaraytyy yhteisessa kaytdssa olevista rataosista.
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Huipputunnin kapasiteetin kaytté 2019

Kapasiteetin kayttoaste (%, huipputunti 2019)

— > 85 %

76 -85 %
o7 % _

—41-60 %

w— Max 40 %

i laskettu

Hiekkaharju

.

C ) Pasila

Leppavaara

—=>
P
Huopalahti

C D Helsinki

Kuva 23. Huipputunnin kdayttéasteet kaupunkiradoilla lokakuun 2019 las-
kentapdivdnd.

Koko vuorokauden kayttdasteet vaihtelivat laskentavaleittain 21-67 prosentin
valilla. Korkeimmat vuorokausitason kayttdasteet olivat Helsingin ja Havukos-
ken valilla. Pohjoisen suuntaan vuorokauden kayttdaste oli 66 prosenttia ja ete-
lan suuntaan 67 prosenttia. Matalimmat vuorokausitason kayttdasteet olivat
Huopalahden ja Leppavaaran valilla, jossa kayttdaste oli 21 prosenttia molem-
piin suuntiin. Koska kaupunkiratojen liikenne on hyvin homogeenista, vuorokau-
sitason kayttoasteet korreloivat suoraan junamaariin. Laskentapaivan junamaa-
rat vaihtelivat Havukoski-Helsinki-valin 213 junasta Huopalahti-Leppavaara va-
lin 75 junaan.

Homogeenisen liikennerakenteen ansiosta tasmallisyys on kaupunkiraiteilla
hyva. Toisaalta pidemmissa hairidtilanteissa liikenne ei palaudu normaaliksi
useisiin tunteihin hairidtilanteen paattyminen jalkeenkaan, koska junamaara on
korkea ja junien kaantoajat ovat lyhyita.

Helsingin ja Kapylan valilta on loydettavissa kahden tunnin tyérako kunnossapi-
dolle arkitisin. Kapyla-Hiekkaharju (Havukoski)-osuudella on arkidisin noin 1,5-
2 tunnin tauko saanndllisessa liikenteessa molempiin suuntiin. Hiekkaharju
(Havukoski)-Kerava-valilla arkidisin ei ole kumpaankaan suuntaan saannollista
liikennetta kahtena perdkkaisena noin tunnin pituisena ajankohtana. Viikon-
loppudisin liikenne on jatkuvaa eika kunnossapidolle ole pidempia tytrakoja.
Helsingin ja Leppavaaran valilla seka Keharadalla yli kahden tunnin mittaisia
tyorakoja loytyy yoaikaan.
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5.5 Kerava-Lahti-Kouvola ja Riihimaki-Lahti-
Kouvola

Rataosien yleiskuvaus ja yhteenveto tarkastelluista skenaarioista

Yhteysvalit Keravan Kytdmaalta ja Riihimaelta Lahden kautta Kouvolaan ovat
kaksiraiteisia sekaliikenneratoja. Oikoradalla eli Kytdmaa-Hakosilta-osuudella
tavaraliikenne on vahaisempaa ja keskittyy ydaikaan. Kapasiteetin kayttoasteet
on laskettu syksyn 2019 laskentapaivan mukaisesta tilanteesta. Lisaksi 2030 pe-

rusennusteen mukaisesta tilanteesta laskettiin tunnit, joille tuli muutoksia.

Rata sisaltaa seuraavat laskentavalit:

*  Kytdmaa-Hakosilta
* Riihimaki-Hakosilta

 Hakosilta-Lahti
* Lahti-Kouvola

Tulosyhteenveto on esitetty taulukoissa 15-16.

Taulukko 15. Skenaariokohtaiset tulokset Kerava (Kytémaa)-Hakosilta ja Riihi-
mdki-Hakosilta.

Kerava (Kytémaa)- Skenaario | Skenaario1lb | Skenaario | Skenaario 3
Hakosilta, itdan 1a(2019) (2020) 2(2030)
Vuorokauden junamaara 38 Ei tarkasteltu _
Vuorokauden kayttoaste | 26 % itarkastelty | /apaatakapasi-
- - — — — Ei tarkasteltu T85 % teettia on
Huipputunnin kayttéaste | yli85% yli 85 % kohtuulliseen
kasvuun
Hakosilta-Kerava Skenaario | Skenaariolb | Skenaario | Skenaario3
(Kytémaa), lénteen 1a (2019) (2020) 2(2030)
Vuorokauden junamaara “ Ei tarkasteltu .
Vuorokauden kayttoaste | 28% Eitarkastelty | Vapaata kapasi-
- - — — > Ei tarkasteltu S teettia on
Huipputunnin kayttéaste | 83% 83 % kohtuulliseen
kasvuun
Riihimaki-Hakosilta, itdan | Skenaario | Skenaario1b | Skenaario | Skenaario 3
1a (2019) (2020) 2(2030)
Vuorokauden junamaara 25
= - Vapaata
1%
Vuorokauden ka__yttt_)_aSte ° Ei tarkasteltu Eitarkasteltu | kapasiteettia
Huipputunnin kayttéaste | 40% lisgjunille
Hakosilta-Riihimaki, Skenaario | Skenaariolb | Skenaario | Skenaario 3
lanteen 1a(2019) (2020) 2(2030)
Vuorokauden junamaara 25
= " 13 % Vapaata
Vuorokauden kéayttoaste ° Ei tarkasteltu Eitarkasteltu | kapasiteettia
Huipputunnin kayttéaste | 45% lis&junille
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Taulukko 16. Skenaariokohtaiset tulokset Hakosilta-Kouvola.
Hakosilta-Lahti, itaan Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
1a(2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 66 Ei tarkasteltu .
Vuorokauden kayttoaste | 22% , Ei tarkasteltu Vapaata kapasi-
- - — — Ei tarkasteltu teettia on koh-
Huipputunnin kayttéaste | 50% 50% tuulliseen kas-
vuun
Lahti-Hakosilta, lanteen Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
1a (2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 63 Ei tarkasteltu .
Vuorokauden kayttoaste | 23% , Ei tarkasteltu Vapaata kapasi-
Ei tarkasteltu teettia on koh-
Huipputunnin kayttoaste | 46% 46 % tuulliseen kas-
vuun
Lahti-Kouvola, itaan Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
1a (2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 38 Ei tarkasteltu Kapasiteettia on
Vuorokauden kayttoaste | 29% . Ei tarkasteltu kohtuulliseen
— — Ei tarkasteltu - kasvuun, mutta
Huipputunnin kayttoaste | 72% yli 85 % yhteensovitta-
minen haasta-
vaa
Kouvola-Lahti, lanteen Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
1a(2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 40 Ei tarkasteltu Kapasiteettia on
Vuorokauden kayttoaste | 33% , Ei tarkasteltu kohtuulliseen
- Ei tarkasteltu - kasvuun, mutta
Huipputunnin kayttoaste | yli85% Bi tarkasteltu yhteensovitta-
minen haasta-
vaa

Kayttoasteet vuoden 2019 laskentapadivana

Huipputunnin kapasiteetin kayttoasteet vaihtelevat laskentavaleittain 40 pro-
sentin ja yli 85 prosentin valilla (kuva 24). Alhaisin huipputunnin kapasiteetin
kayttoaste oli laskentavalilla Riihimaki—Hakosilta, jolla kulkee tavaraliikenteen
lisaksi lahijunaliikennetta tunnin vuorovalilla. Muilla laskentavaleilla liikennetta
on enemman ja junien nopeuserot ovat suurempia. Kayttdaste nousee yli 85 pro-
senttiin Kytémaan ja Hakosillan seka Kouvolan ja Lahden valilla. Kummallakin
laskentavalilla huipputunnin korkea kayttdaste aiheutuu paivasaikaan kulke-
vasta tavaraliikenteesta. Huipputunti saavutetaan Kytomaa-Hakosilta-valilla
kello 16-17 ja Kouvola-Lahti-valilla kello 11-12. Henkildliikenteen aamu- ja ilta-
ruuhkan aikaan tunteina, joina ei kulje tavaraliikennetta tai sita kulkee vahan,
kayttdasteet vaihtelevat noin 40-60 prosentin valilla.
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Lahti—Kouvola
< itédn 72 %

Hakosilta—Kytomaa
Huipputunn in kapasiteetin kayttsé 2019
Kapasiteetin kayttéaste (%, huipputunti 2019)

lanteen 83 %
— > 85 %

76 -85 %

\ 61-75%

41-60 %
w— Max 40 %

/\ w— i laskettu

Kuva 24. Huipputunnin kdyttéasteet lokakuun 2019 laskentapdivdand yh-
teysvdleilld Kerava (Kytémaa)-Lahti-Kouvola ja Riihimdaki-Lahti-
Kouvola.

Koko vuorokauden kayttoasteet vaihtelivat Kytémaan ja Kouvolan valilla lasken-
tavaleittain 22-33 prosentin valilla. Riihimaki-Hakosilta-valilla ei kulje kaukolii-
kennetta, joten koko vuorokauden kayttdasteet jadvat alhaisemmiksi. Riihi-
maelta Hakosiltaan vuorokauden kayttoaste oli 11 prosenttia ja Hakosillasta
Riihimaelle 13 prosenttia.

Rataosilla Kytdmaa-Lahti ja Lahti-Kouvola on paivittain useita veturisiirtoja.
Osuus kokonaisliikenteesta on kuitenkin melko vahainen suuren kokonais-
junamaaran takia. Veturisiirtoja on esimerkiksi valeilla Lahti-Kouvola ja Ilmala/
Skoéldvik-Kouvola. Riihimaki—Hakosilta/Lahti-valilla on paivittain yksittaisia ve-
turisiirtoja. Laskentapaivana veturisiirtoja oli viisi Kytomaalta Lahteen ja Lah-
desta Kouvolaan seka yksi Riihimaelta Lahteen. Veturisiirrot olivat huipputun-
tien ulkopuolella. Tyokoneita tai vastaavaa liikennetta ei ollut laskentapaivana.

Kayttoasteet vuoden 2020 laskentapaivana
Rataosalle ei tehty erikseen vuoden 2020 tarkastelua.
Nykytilanteen laadullinen tarkastelu ja kunnossapitomahdollisuudet

Tasmallisyyden kannalta tarkastelualueen haasteellisin kohta on Hakosilta,
jossa Riihimaen rata yhtyy Oikorataan. Lisaksi tasmallisyyshaasteita aiheutuu
Savon ja Karjalan radoilta mydhassa saapuvien junien takia. Muutoin rataosat
eivat ole tasmallisyyden kannalta haasteellisia, koska rataosat ovat kaksiraitei-
sia. Kytdomaa-Hakosilta-valilta loytyy ydaikaan kahden tunnin kunnossapitora-
koja, mutta muuten tarkastelualueelta saanndllisen kahden tunnin yhtamittai-
sen tydraon loytaminen on haastava. Muilta valeilta lyhyempia yli tunnin tyora-
koja on mahdollista loytaa ydaikaan, mutta ei kaikkina 6ina. Kunnossapitorakoja
ei loydy, koska rataosilla kulkee junia kaytanndssa joka tunti vahintaan toiseen
suuntaan.
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Kayttoasteet vuoden 2030 tilanteessa

Valtakunnallisessa liikenne-ennusteessa on ennustettu vuorokausitasolla
Kytdmaa-Lahti-valille 10 henkiléjunan kasvua seka Lahdesta joko Lappeenran-
taan tai Imatralle asti kahden henkiléjunan kasvua. Tama perusteella ennuste-
tun kasvun on tulkittu olevan kaksi kaukojunaa Helsinki-Lappeenranta-valille
tai Helsinki-Imatra-valille ja Kahdeksan Z-junaa Helsinki-Lahti-valille suun-
taansa. Kasvu on osa Helsinki-Kerava-valin kasvua, joten junien sijoittuminen
Helsinki—-Kerava-valille vaikuttaa niiden mahdollisiin kulkuaikoihin. Ruuhka-ai-
kojen kasvuksi oletettiin uusi ruuhkasuunnan kaukojunayhteys ja toinen Z-juna
ruuhkatunnille Helsinki-Lahti-valille molempiin suuntiin.

Z-junien ja Helsingista Lappeenrantaan ajettavan kaukojunan lisaaminen oli
mahdollista. Lappeenrannasta Helsinkiin ajettavan kaukojunan lisaaminen 2019
syksyn aikataulurakenteen aamuruuhkaan ei kuitenkaan ollut mahdollista. Hel-
sinki-Kerava-valilla. Ainoastaan Kytémaa-Hakosilta-laskentavalin osalta li-
saykset osuivat vuoden 2019 laskentapadivan huipputunnille. Muiden laskenta-
valien osalta laskettiin kayttdasteet uudestaan niilta tunneilta, joille tuli muu-
toksia. Seuraavien tuntien kapasiteetin kayttoasteet laskettiin uudestaan:

e Kytdmaa-Lahti kello 15-20

e Lahti-Kytomaa kello 5-10

e Lahti-Kouvola kello 16-20

Kytomaa-Hakosilta-valilla lisayksia tuli huipputunnille ja jo valmiiksi korkea
kayttdaste nousi entisestaan. Muutoin muutokset eivat tulleet huipputunneille.
Lahti-Kouvola-valilla toisen kaukojunan lisaaminen iltapaivan ruuhkatunnille
nosti kayttéasteen korkeammaksi kuin mita 2019 huipputunnin kayttoaste oli.
Kayttoaste nousi yli 85 prosentin. Noin puolen tunnin junavali kaukojunille on ai-
katauluteknisesti mahdollinen, mutta yhdistettyna valin tavaraliikenteeseen
kayttoaste nousee hyvin korkeaksi. Muuten henkiléliikenteen lisayksista huoli-
matta aiemmat, padasiassa tavaraliikenteen maarittamat huipputunnit pysyivat
huipputunteina.

Ennusteisiin kuulumattomat kasvunakymat

Tarkastelun lahtékohdaksi otettiin aikataulurakenne, jossa kulkisi molempiin
suuntiin tunneittain kaksi kaukojunaa, kaksi Z-junaa, yksi Allegro ja kaksi tava-
rajunaa. Lisaksi tarkasteltiin Lahden seudun mahdollisen lahiliikenteen vaiku-
tusta tilanteeseen. Jo nykytilanteen tarkasteluiden perusteella on selvaa, etta
taman lilkennemaaran yhteensovittaminen Paaradan muuhun lilkkenteeseen on
haastavaa. Tarkastelussa kuitenkin oletettiin, etta Paaradan valityskyky ei olisi
ongelma, vaan nykyiset kapasiteettihaasteet olisi ratkaistu.

Kytémaa-Lahti-valilla kaksi Z-junaa, kaksi kaukojunaa ja yksi Allegro-juna on
mahdollinen aikataulurakenne molempiin suuntiin. Nykyisilla Allegrojen kulku-
ajoilla tama kuitenkin tarkoittaa sita, etta joko kaukojunat joutuisivat kulkemaan
hyvin lahella toisiaan tai Z-junat joutuisivat pysahtymaan laskeakseen kaukoju-
nat ohi. Jos Allegro siirrettaisiin kulkemaan esimerkiksi nykyisten kaukojunien
kulkuaikaan, kaukojunille saataisiin jarkeva vuorovali. Toinen vaihtoehto olisi
muokata koko muun liikenteen aikataulurakennetta siten, etta junajarjestys saa-
taisiin optimaaliseksi. Talla olisi kuitenkin vaikutusta myoés Riihimaki-Lahti-valin
lahiliikenteeseen ja vaikutukset tavaraliikenteeseen olisivat todennakoisesti
suuremmat.
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Kytdmaa-Lahti-valilla ei ole talla hetkella tavaraliikennetta paivasaikaan Hako-
silta-Lahti-valia lukuun ottamatta. Oikoradan tavaraliikenne ei siten talla het-
kella ole ongelma henkildjunaliikenteen lisaamisen kannalta. Paivaaikaan tava-
rajunien ajamisesta tulisi matkustajaliikenteen maaran kasvaessa kaytanndssa
mahdotonta ainakin ilman uusia ohituspaikkoja. Yoaikaan tavaraliikennetta on
mahdollista lisata, huomioiden kunnossapidon tarvitsemat tyoraot.

Tarkastellulla junamaaralla Hakosilta-Lahti-valille jaa viela selkea kulkurako
kahdelle tavarajunalle, mutta hyvin rajattuna ajanhetkena tunneittain. Nopeim-
mat tavarajunat voisivat ehtia kulkea valin myés Oikoradan liikenteen ja Riihi-
maki-Lahti-lahiliikenteen valissa. Tavaraliikenteen nykyisiin aikatauluihin tar-
vittaisiin kuitenkin muutoksia ja todennakoisesti useampi tavarajuna joutuisi py-
sahtymaan Lahdessa.

Riihimaki-Lahti-valilla ei ole matkustajaliikenteen osalta kasvunakymia. Valilla
on nykyisin paivasaikaan lahijunaliikennetta tunnin vuorovalilla. Tavarajunalii-
kenteen kasvulle olisi reilusti tilaa. Paivaaikaan tavarajunat ehtivat kulkea valin
hyvin lahijunien valissa. Lahijunien valissa mahtuisi kulkemaan tarvittaessa
kolme tai teoriassa jopa nelja tavarajunaa suuntaansa. Myo6s ydaikaan tavaralii-
kennetta voidaan lisata ilman, etta kunnossapidon tydraot karsisivat. Haas-
teeksi muodostuu liikenteen yhteensovittaminen lyhyella Hakosilta-Lahti-va-
lilla, jos Oikoradan matkustajaliikenteen maara kasvaa merkittavasti.

Lahti-Kouvola-valilla toisen tunnittaisen kaukojunan lisaaminen ja Allegrojen
vuorovalin tiivistaminen tuntiin on kapasiteettimielessa mahdollista. Tama kui-
tenkin vaatii muutoksia tavaraliikenteeseen seka Lahti—-Kouvola-taajamajunien
aikatauluihin. Tavarajunat eivat voisi kulkea valia pysahtymatta. Mikali toinen Z-
junista jatkaisi joka tunti Kouvolaan asti, useamman kuin yhden tavarajunan aja-
minen tunnissa suuntaansa olisi hyvin haasteellista.

Lahden seudulle on selvitelty lahiliikenteen mahdollisuuksia duoraitioliikenne-
periaatteella (Proxion 2019). Duojunat kulkisivat vahaliikenteisilla Heinolan ja
Loviisan radoilla. Heinolan ja Loviisan radat erkanevat padrataverkosta Lahden
liikennepaikan sisalla, joten duoliikenteella ei olisi suoraa vaikutusta paarata-
verkon ratakapasiteettiin. Lahden liikennepaikan raide- ja laiturikapasiteetin
riittavyys voi kuitenkin nousta haasteeksi.

Junien lisaamismahdollisuudet ja mahdolliset toimenpiteet valityskyky-
ongelmien ratkaisemiseksi

Henkildliikenteen lisaaminen Oikoradalle ja Kouvolaan asti on mahdollista. Jos
valilla kulkisi tunneittain suuntaansa kaksi kaukojunaa, kaksi Z-junaa Lahteen
asti ja yksi Allegro, tavaraliikenteelle jaisi viela kulkuvaleja. Kaytannossa tama
tarkoittaa kahden matkustajajunan lisaysta suuntaansa nykyisista huipputun-
neista. Henkildjunien lisaaminen edellyttaa kuitenkin yhteensovitusta myos
muiden rataosien liikenteen kanssa. Tama on erityisesti huomioitava Kuopion
suunnan lisajunilla, joiden yhteensovittaminen olemassa oleman liikenteen
kanssa erityisesti valilla Kouvola—-Mikkeli-valilla on haastavaa.

Oikoradan osalta matkustajaliikenteen maaraa voitaisiin kasvattaa ylla kuvattua
enemmankin. Lahiliikenteen osalta suurempi kasvu tarkoittaisi kuitenkin matka-
aikojen pidentymista, koska lahijunat joutuisivat paastamaan kaukojunia ohit-
seen. Lisaksi edellytyksena olisi, etta paivasaikaan ei ole tarvetta ajaa tavaralii-
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kennetta muualla kuin Hakosilta—Lahti-valilla, joka voisi silti muodostua aika-
taulusuunnittelun ongelmakohdaksi. Maltillisilla kasvuennusteilla kapasiteetti
viela riittaa, mutta haasteita aiheutuu etenkin, jos tavarajuna ei voi pysahtya
Lahdessa. Lahdessa ei talla hetkella ole pysahtymismahdollisuutta pitkille tava-
rajunille.

Lahti-Kouvola-valin osalta merkittavasti suurempi kasvu matkustajaliiken-
teessa aiheuttaisi haasteita. Vali on kaksiraiteinen ja silla on kaksi mahdollista
ohituspaikkaa, joilla on yli 1000 metria pitkat sivuraiteet. Valilla on siis hyvat
edellytykset matkustaja- ja tavaraliikenteen yhteensovittamiselle, mutta mat-
kustajaliikenteen maaran kasvaessa tavaraliikenteen kulkumahdollisuudet
heikkenevat silti merkittavasti. Lisaksi yha useampi tavarajuna joutuisi pysahty-
maan Lahdessa, jossa ei ole pysahtymismahdollisuutta pitkille tavarajunille.

Tavaraliikenteen rajoittaminen ainoastaan yoaikaan olisi merkittava muutos,
koska Riihimaki-Lahti—-Kouvola-vali on merkittava tavaraliikenteen kuljetus-
reitti. Merkittavaa kasvua tavaraliikenteen osalta voi tulla esimerkiksi transito-
liikenteen kasvun kautta. Transitokuljetusten kuljetusajat eivat ole aina vapaasti
valittavissa, vaan siihen vaikuttaa seka rajaliikenteen etta satamien toiminta-
ajat. Transitoliikenteen tehokkuuden kannalta olisi myds hyva pystya ajamaan
mahdollisimman pitkia junia. Koska Lahdessa ja Riihimaki-Lahti-valilla ei ole py-
sahtymismahdollisuutta pitkille tavarajunille, niiden ajaminen on jo nykytilan-
teessa haastavaa. Lisaksi, koska tavaraliikennetta on jo nyt myos yoaikaan pal-
jon, liikkenteen lisaamismahdollisuudet ovat rajalliset ilman, etta kunnossapidon
toimintaedellytyksia heikennetaan entisestaan.

Koko tarkasteluvalin kapasiteetti on riittava nykytilanteeseen ja kohtuulliseen
kasvuun. Ruuhkaisimpina aikoina liikennemaaran kasvattaminen on kuitenkin
hyvin haastavaa ja vaatisi todennakdisesti merkittavia investointeja ratainfraan.
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silta-Lahti ja 55
junaa/vrk Lahti-
Kouvola. Hako-
silta-Lahti perus-
tunnilla noin 7 ju-
naa ja Lahti-Kou-
vola 3 junaa.
Huipputunteina li-
saksi tavarajunia.

Tavarajunia yht.
noin 19 junaa/vrk
Hakosilta-Lahti ja
23 junaa/vrk
Lahti-Kouvola.
Tavarajunia ym-
pari vuorokauden,
ei saannollista ra-
kennetta.

haasteita. Pitkien raitei-
den puute Lahdessa ai-
heuttaa joitain haas-
teita tavara- ja matkus-
tajajunien yhteensovit-
tamisessa Hakosilta-
Lahti-valille.

nien maara kasvaa
Hakosilta-Lahti -
valilla 10 junalla/
vrk ja Lahti-Kou-
vola-valilla 2 junal-
la/vrk vuodesta
2017 vuoteen 2030.
Kasvua ei ole viela
tapahtunut.

Junamaaria voidaan
kasvattaa, mutta
nopeuserojen takia
matkustaja ja tava-
raliikenteen yh-
teensovittamisessa
tulee haasteita seka
Hakosilta-Lahti-
etta Lahti-Kouvola-
valilla. Liikenne-
maaran kasvaessa
merkittavasti tarvi-
taan lisaa ohitus-
mahdollisuuksia.

Rataosa | Liikenteen Nykytilan haasteet Liikenne-en- Vuoden 2030 lii-
kuvaus ja juna- nuste ja junien kenteen edellyt-
maarat lisaamismahdol- | tamia mahdollisia

lisuudet tulevai- | kehitystoimen-
suudessa piteita

Oikorata Kauko- ja lahiju- Kytdmaa-Hakosilta-va- | Valtakunnallisen lii- | Ei merkittavia inves-

Kerava nia yht. noin 76 lilla ei ole nykytilan- kenne-ennusteen tointitarpeita. Mikali

(Kyto- junaa/vrk ja pe- teessa merkittavia mukaan henkiloju- jatkossa on tarve

maa)- rustunnilla noin 5 haasteita. nien maara kasvaa ajaa myos tavaraju-

Hakosilta | junaa. Paivasajan 10 junalla/vrk vuo- nia paivasaikaan,
huipputunteina desta 2017 vuoteen ohitusmahdollisuuk-
ajatetaan lisaksi 2030. Selkeaa kas- sia pitaisi lisata.
Allegro tai Mos- vua ei ole viela ta-
kovan juna. pahtunut.

Vahintaan 2 mat-
kustajajunaa /h voi-
daan lisata paivas-
aikaan molempiin
suuntiin ilman, etta
syntyy yhteensovi-
tusongelmia kauko-
junien kanssa.

Riihi- Lahijunia yht. 32 Tavaraliikenteen suun- Ei ennustettu kas- Tulevaisuuden mah-

maki- junaa/vrk. Lahiju- | nittelua hankaloittaa vua. dolliset kehitystar-

Hakosilta | nilla1hvuorovali. | jonkin verran pitkien si- peet liittyvat pitkien

vuraiteiden puuttumi- Kapasiteettia lisa- ja painavien tavara-
Tavarajunia yht. nen. junille on reilusti junien liikkenndintiin.
noin 17 junaa/vrk. vapaana. Mahdolliset inves-
Tavarajunia ym- toinnit kohtaamis-
pari vuorokauden, raiteisiin ja akseli-
ei saannollista ra- painon nostoon.
kennetta

Hako- Kauko- ja lahiju- Hakosilta—Kouvola-va- Valtakunnallisen lii- | Mahdolliset inves-

silta- nia yht. noin 108 Llilla valilla ei ole nykyti- | kenne-ennusteen toinnit ohitusraitei-

Kouvola junaa/vrk Hako- lanteessa merkittavia mukaan henkiloju- siin liikennemaarien

kasvaessa.
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5.6 Savon rata Kouvola-lisalmi

Rataosan yleiskuvaus ja yhteenveto tarkastelluista skenaarioista

Savon rata Kouvolasta lisalmeen on kokonaisuudessaan yksiraiteinen sekalii-
kennerata. Kapasiteetin kayttdasteet on laskettu vain syksyn 2019 laskentapai-
van mukaisessa tilanteessa, koska rataosalla ei tapahtunut merkittavia muutok-
sia aikataulukaudella 2020, eika sille ollut ennustettu juurikaan junamaarien
kasvua ennustetilanteessa 2030. Ainoan poikkeuksen ennustetilanteessa 2030
muodosti yhteysvali Kuopiosta Siilinjarvelle, jolle ennustettiin kahta uutta tava-
rajunaa. Uusien tavarajunien oletettiin kuitenkin sijoittuvan huipputunnin ulko-
puolelle, joten vuodelle 2030 ei laadittu erikseen aikatauluja ja laskettu kaytto-
asteita. Skenaariossa 3 tutkittiin yleisesti junatarjonnan lisaamisen mahdolli-
suuksia seka Kuopion lahiliikennetta. Rataosuus sisaltaa viisi laskentavalia, joi-
den tulokset on esitetty taulukossa 17.

Taulukko 17. Skenaariokohtaiset tulokset Kouvola-lisalmi.

Kouvola-Mikkeli Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario 3
1a (2019) 1b (2020) | (2030)
Vuorokauden junamaara 32 .
Vuorokauden kayttoaste | 36% , . Vapaata kapasi-
Ei tarkasteltu | Eitarkasteltu teettia yksittai-
Huipputunnin kéyttéaste 81% sille lisgjunille
Mikkeli-Pieksamaki Skenaario | Skenaario | Skenaario 2 | Skenaario 3
1a (2019) 1b (2020) | (2030)
Vuorokauden junamaara 28
Vuorokauden kidyttoaste | 31% , . Vapaata kapasi-
Ei tarkasteltu | Eitarkasteltu teettia yksittai-
Huipputunnin kayttéaste | 50% sille lisjunille
Pieksamaki-Kuopio Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario 3
1a (2019) 1b (2020) | (2030)
Vuorokauden junamaara 37 .
Vuorokauden kayttoaste | 35% , . Vapaata kapasi-
— — Ei tarkasteltu | Eitarkasteltu teettia yksittai-
Huipputunnin kayttoaste 69 % sille lisajunille
Kuopio-Siilinjarvi Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario 3
1a (2019) 1b (2020) | (2030)
Vuorokauden junamaara 27 .
Vuorokauden kayttoaste | 21% , . Vapaata kapasi-
- - — — % Ei tarkasteltu | Eitarkasteltu teettia yksittai-
Huipputunnin kayttoaste 42% sille lisajunille
Siilinjarvi-lisalmi Skenaario | Skenaario | Skenaario 2 | Skenaario 3
1a (2019) 1b (2020) | (2030)
Vuorokauden junamaara 27
Vuorokauden kidyttoaste | 31% , . Vapaata kapasi-
- - — — S Ei tarkasteltu | Eitarkasteltu teettia yksittai-
Huipputunnin kdyttoaste | 73% sille lisjunille




Vaylaviraston julkaisuja 30/2020 93

Kayttoasteet vuoden 2019 laskentapaivana

Huipputunnin kapasiteetin kayttoasteet vaihtelevat laskentavaleittain 42-81
prosentin valilla (kuva 25). Alhaisin huipputunnin kapasiteetin kayttoaste oli lii-
kennepaikkavalilla Kuopio-Siilinjarvi, joka on muita osuuksia selkeasti lyhyempi
laskentavali. Korkein kayttdaste oli Kouvolan ja Mikkelin valilla. Huipputunti saa-
vutettiin yolla kello 0-1 liikennepaikkavalilla Kouvola—Harju. Toiseksi korkein
kayttdoaste 73 prosenttia saavutettiin kello 22-23 Hillosensalmi-Kinni-valilla.
Huipputuntien aikana radalla ei liikenndinyt henkildjunia, eli huipputunnit maa-
raytyivat tavarajunien perusteella.

Siilinjarvi-Tisalmi 73 %

e
KuGpio

Pieksamaki—Kuopio 69 %

Huipputunnin kapasiteetin kaytté 2019

Kapasiteetin kayttoaste (%, huipputunti 2019)

— > 85 %

76 - 85 %

O\ 61-75%
' 41-60 %

w— Max 40 %

m— Fi laskettu

MiKReli

Kouvola—-Mikkeli 81 %

Kuva 25. Huipputunnin kdyttéasteet lokakuun 2019 laskentapdivand valillé
Kouvola-lisalmi.

Koko vuorokauden kayttdasteet vaihtelivat laskentavaleittain 31-36 prosentin
valilla lukuun ottamatta Kuopion ja Siilinjarven valia, jolla oli lyhyen laskenta-
osuuden vuoksi selkeasti muita osuuksia alhaisempi vuorokauden kapasiteetin
kayttoaste, 21 prosenttia. Kuopion ja Siilinjarven valilla kulki laskentapaivana 27
junaa. Kouvolan ja Mikkelin valilla kulki laskentapaivana 32 junaa. Rataosalla on
paivittain tyypillisesti muutamia veturisiirtoja paaosin valeilla Siilinjarvi-lisalmi
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ja Siilinjarvi-Kuopion tavara-asema. Laskentapaivana Kuopio-lisalmi-valilla oli
nelja veturisiirtoa huipputunnin ulkopuolella. Kouvolasta Pieksamaelle ja Piek-
samaelta Kuopioon oli yksi osan rataosuutta kulkenut veturisiirto huipputunnin
ulkopuolella. Pieksamaki-lisalmi-osuudella on satunnaisesti kiskobussien siir-
tymaajoja huoltoihin, ei kuitenkaan laskentapaivana.

Kayttoasteet vuoden 2020 laskentapaivana
Rataosalle ei tehty erikseen vuoden 2020 tarkastelua.
Nykytilanteen laadullinen tarkastelu ja kunnossapitomahdollisuudet

Kouvola-Pieksamaki-valin liikenne on ollut padosin tasmallista. Yksiraiteisuu-
den takia viiveet syntyvat yleensa junakohtaamisten yhteydessa. Henkilojunilla
viivastymisia on yleisimmin iltapaivalla Helsingista tultaessa. Tavaraliikenne
kulkee tasmallisesti tai etuajassa. Liikennetta on pitkin vuorokautta, joten pi-
dempien tyorakojen loytyminen on haastavaa. Kahden tunnin tydrakoja loytyy
joinakin viikonpaivina vaihtelevasti eri vuorokaudenaikoina, muttei yleensa kui-
tenkaan koko rataosuudelta samanaikaisesti.

Pieksamaki-lisalmi-valin henkiléjunaliikenne on paaosin melko tasmallista.
Henkildjunat ovat pitkan matkan junia, ja viiveet ovat syntyneet usein rataosan
ulkopuolella Helsingin suunnasta tai pohjoisen suunnasta tultaessa. Tavara-
liikenne on paaosin melko tasmallista. Joinakin viikonpaivina on léydettavissa
noin kahden tunnin tyérakoja 6isin tai aamuisin, mutta kokonaisuudessaan tyo-
rakojen loytaminen on haastavaa. Tyorakojen loytaminen on hieman helpompaa
Kuopio-lisalmi-osuudella kuin Pieksamaki-Kuopio-osuudella.

Kayttéasteet vuoden 2030 tilanteessa
Rataosalle ei tehty erikseen vuoden 2030 tarkastelua.
Ennusteisiin kuulumattomat kasvunakymat (skenaario 3)

Skenaariossa 3 tarkasteltiin, milla edellytyksin Kouvolan ja Kuopion valilla voi-
taisiin lilkkennodida henkildjunilla saannollisesti tunnin vuorovalilla. Lisaksi tar-
kasteltiin lahijunaliikenteen mahdollisuuksia Kuopion seudulla.

Henkildjunien aikataulurakenteessa on vakioaikataulurakenteen piirteita, mutta
henkildjunat eivat taysin noudata selkeaa vakioaikataulurakennetta. Ajo- ja py-
sahdyskayttaytyminen vaihtelee riippuen muun muassa junakohtaamisten
maarasta. Osa junista jatkaa Kuopiosta matkaa viela pohjoiseen. Kaupallisten
pysahdysten lisaksi osa kaukojunista joutuu tekemaan kaukojunien valisten
kohtaamisten vuoksi myos ei-kaupallisia pysahdyksia. Mita enemman kaukoju-
nia kulkisi saanndllisesti tunnin valein, sita enemman ei-kaupallisia pysahdyksia
tulisi. Junakohtaamisten maaran lisaantyminen heikentaa tasmallisyytta. Li-
saksi tavarajunien toimintaedellytykset heikkenisivat rataosalla ja tavarajunia
olisi mahdollista ajaa padosin oOisin, mikali henkilojunia kulkisi saannollisesti
tunnin valein molempiin suuntiin.
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Pohjois-Savossa on selvitetty lahiliikenteen mahdollisuuksia duoraitiotieperi-
aatteella (Proxion 2019). Selvitys pohjautui pitkalti nykyisen rataverkon hyédyn-
tamiseen ja kehittamiseen valilla Suonenjoki-lisalmi. Selvityksessa esitettiin la-
hiliikennetyyliselle raitiojunaliikenteelle kolmivaiheinen kehityspolku. Ensivai-
heessa pysahdyspaikkoja lisattaisiin merkittavimpiin solmukohtiin ja taajamiin
nykyiselle rataverkolle. Toisessa vaiheessa ensimmaisen vaiheen reitilla lisat-
taisiin lisaa seisakkeita. Kolmannessa vaiheessa reitti laajenisi katuverkolle.

Selvityksissa tarkasteltiin, milla edellytyksin tarkasteluvalilla voitaisiin liiken-
noida tunnin valein jokaisena viikonpaivana kello 5-22. Aikataulusuunnittelu ny-
kyiseen liikkennerakenteeseen osoittautui haasteelliseksi. Koska nykyinen Savon
radan kaukojunaliikenne ei noudata selkeda vakioaikataulua, myo6s lahijuna-
liikenteelle olisi vaikea muodostaa vakiominuutteihin pohjautuvaa rakennetta ja
vaihtoyhteyksia kaukojunavuoroihin ei valttamatta syntyisi. Laaditut aikataulu-
rakenteet edellyttaisivat myos uusien kohtaamispaikkojen lisaamista, jotta lii-
kenndinti olisi mahdollista.

Junien lisdamismahdollisuudet ja mahdolliset toimenpiteet valityskykyon-
gelmien ratkaisemiseksi

Rataosalla kulkee varsin paljon seka henkilo- etta tavaraliikennetta. Yksittaisia
kaukojunia on mahdollista lisata niille tunneille, joilla junia ei viela kulje, mutta
tama voisi edellyttaa tavarajunien uudelleen aikatauluttamista. Junien lisaami-
nen voi herkasti johtaa tasmallisyyden heikentymiseen, silla talléin myos koh-
taamisten maara kasvaa. Junien yhteensovitusta helpottaisi lisaraiteet osalle
kohtaamispaikoista niin, etta samalla kohtaamispaikalla voi kohdata yhta aikaa
kaukojunien lisaksi myos tavarajuna.

Mahdollinen lahiliikenne Suonenjoen ja lisalmen valilla edellyttaisi uusien mat-
kustajapalvelun mahdollistavien liikennepaikkojen toteuttamista ja uusien koh-
taamispaikkojen lisaamista.

len eri vuorovaleilld (ruuhka-
aikana 1 h vuorovali ruuhka-
suuntaan 2-3 tunnin ajan), ju-
nakohtaamisten vuoksi pienta
vaihtelua vakioaikataulussa.

Tavarajunia ympari vuoro-
kauden (vaihdellen liikenne-
paikkavaleittain, noin 15-20
junaa/vrk).

niille tunneille, joilla niita ei viela
kulje. Talléin junakohtaamisten
helpottamiseksi yksittaisilla liiken-
nepaikoilla voisi lisata sivuraiteita.

Lahijunaliikenteen (Suonenjoki-
lisalmi) lisdédminen haastavaa
nykyiseen rakenteeseen. Lisaksi
tama edellyttaisi nykyisen infran
kehittamista seisakkeiden ja koh-
taamispaikkojen osalta.

Rataosa | Liikenteen Nykytilan | Liikenne-ennuste ja junien Vuoden 2030
kuvaus ja junamaarat haasteet | lisaamismahdollisuudet liikenteen
tulevaisuudessa edellyttamia
mahdollisia
kehitys-
toimenpiteita
Savon Junamaara laskentapaivana Ajoittaisia Valtakunnallisen liikenne-ennus-
rata yhteensa 27-32 junaa lasken- | yhteen- teen mukaan Kuopio-Siilinjarvi-
Kouvola- | tavalista riippuen. sovitus- valin junamaara kasvaa 2 tavara-
lisalmi L. . . haasteita junalla/vrk vuodesta 2017 vuoteen
Kaukojunia noin 12-16 ju- .
.. .. | etenkin 2030.
naa/vrk (Kouvola-Pieksamaki S
10 Jurk, Pieksamaki henkilo- ja
|urfaa \{r » FleKsama I__ tavara- Vapaata kapasiteettia loytyy yksit-
Kuopio 16 junaa/vrk, Kuopio- - e S s L
. L ) junien taisille henkild- ja tavarajunille.
lisalmi 12 junaa/ vrk) vaihdel- R L L o
valilla. Kaukojunia voi esimerkiksi lisata
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5.7 Karjalan rata Kouvola-Joensuu ja Luumaki-
Vainikkala

Rataosien yleiskuvaus ja yhteenveto tarkastelluista skenaarioista

Karjalan rata Kouvolasta Joensuuhun on kaksiraiteista Kouvola-Luumaki-valin
osalta ja muuten yksiraiteista. Lisaksi tarkastelualueeseen kuului yksiraiteinen
osuus Luumaelta Vainikkalaan. Valeilla kulkee seka henkild- etta tavaraliiken-
netta. Tarkastelualueella on myo6s lyhyt paavaylaverkkoon kuuluva ratayhteys
Imatralta Imatrankosken rajalle. Imatra—Imatrankoski-valin kayttoasteita ei tar-
kasteltu tassa selvityksessa, koska valilla liikenndidaan vaihtotydna, joten sielta
ei ole saatavilla junaliikenteen toteumatietoja.

Kapasiteetin kayttoasteet on laskettu vain syksyn 2019 laskentapadivan tilan-
teesta lukuun ottamatta Kouvola-Lappeenranta-valia. Kouvola-Lappeenranta-
valin osalta laskettiin myos perusennusteen 2030 mukainen tilanne. Tavaralii-
kenteen osalta valille on ennustettu vahaista kasvua, mutta kasvun oletettiin si-
joittuvan huipputuntien ulkopuolelle. Yhteenveto tuloksista on esitetty taulu-

koissa 18-19.

Taulukko 18. Skenaariokohtaiset tulokset Kouvola-Luumdki-Vainikkala.

Kouvola-Kullasvaara, Skenaario | Skenaario Skenaario Skenaario 3
itadan 1a (2019) 1b (2020) 2 (2030)
Vuorokauden junamaara y .
= - 9% apaata
Vuorokauden kéayttoaste ° Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu k.a!:l).a|5|.teett|a
Huipputunnin kayttéaste | 32% lisgjunille
Kullasvaara-Kouvola, Skenaario | Skenaario Skenaario Skenaario 3
lanteen 1a (2019) 1b (2020) 2 (2030)
Vuorokauden junamaara Vanaat
- 8% apaata
Vuorokauden ka__yttt_)_aSte ° Eitarkasteltu | Eitarkasteltu | Kapasiteettia
Huipputunnin kayttéaste | 22% lisgjunille
Kullasvaara-Luumaki, Skenaario | Skenaario Skenaario Skenaario 3
itadn 1a (2019) 1b (2020) 2 (2030)
Vuorokauden junamaara 35 Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu Vapaata kapasiteettia
Vuorokauden kayttoaste | 30% Ei tarkastelu | O isajunille, mutta
- - — — > S ruuhkaisimpina hetkina
Huipputunnin kayttéaste | 67% 67% rajallisesti
Luumaki-Kullasvaara, Skenaario | Skenaario Skenaario Skenaario 3
lanteen 1a (2019) 1b (2020) 2 (2030)
Vuorokauden junamaara 36 Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu Vapaata kapasiteettia
Vuorokauden kayttéaste | 33% Ei tarkastelty | Onlisajunille, mutta
- - — — —= —3 ruuhkaisimpina hetkina
Huipputunnin kayttéaste | vli85% yli 85 % rajallisesti
Luumaki-Vainikkala Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario 3
1a (2019) 1b (2020) 2(2030)
Vuorokauden junamaara 28 Vapaata kapasiteettia
= " 29 % on lisdjunille, mutta
Vu?rOkaUde_n k?yttc:aSte 00 Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu ruuhkaisimpina hetkina
Huipputunnin kayttéaste | 57% rajallisesti
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Taulukko 19. Skenaariokohtaiset tulokset Luumdki-Joensuu.
Luumaki-Lappeenranta Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
1a (2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 43 Ei tarkasteltu Vapaata kapasi-
Vuorokauden kayttoaste 23% Ei tarkasteltu teettia on lisdju-
- - — — > Ei tarkasteltu — nille, mutta ruuh-
Huipputunnin kayttéaste | 49% yli 85% kaisimpina het-
kina rajallisesti
Lappeenranta-Ilmatra Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
tavara 1a (2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 53 Kapasiteettia on,
= - 34 % ja tilanne paranee
Vu?rOkaUde_n k?yttc:aSte Oo Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu Luumaki - Imatra
Huipputunnin kayttéaste | 65% Luima-hankeen
myota
Imatra tavara-Parikkala Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
1a (2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 27 Kapasiteettia on,
= - 37 % mutta pitkat suo-
Vu?rOKaUde_n ka__yttt_)_aSte 00 Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu jastus- ja kohtaa-
Huipputunnin kayttéaste | 80% mispaikkavalit
tuovat haastetta
Parikkala-Sakaniemi Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
1a (2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 25 Kapasiteettia on,
= - 39 % mutta pitkat suo-
Vu?rOkaUde_n ka._yttc:aSte 00 Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu jastus- ja kohtaa-
Huipputunnin kayttéaste | 73% mispaikkavalit
tuovat haastetta
Sakaniemi-Joensuu Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
1a (2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 24
= " 19 % Vapaata
Vuorokauden kayttoaste ’ Eitarkasteltu | Eitarkasteltu kapasiteettia
Huipputunnin kayttéaste | 55% lisgjunille

Kayttoasteet vuoden 2019 laskentapaivana

Huipputunnin kapasiteetin kayttoasteet vaihtelevat laskentavaleittain 49 pro-
sentista yli 85 prosenttiin (kuva 26), lukuun ottamatta lyhytta laskentavalia
Kouvola-Kullasvaara, jolla kayttoasteet jaavat alle 30 prosenttiin. Korkein kayt-
toaste oli Luumaen ja Kullasvaaran valilla. Huipputunti saavutettiin kello 16-17
kiireellisen kapasiteetin tavarajunasta johtuen. Toiseksi korkein kayttoaste
80 prosenttia saavutettiin kello 16-17 Simpele-Parikkala-valilla.
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Joergu/u/
Huipputunnin kapasiteetin kaytté 2019 \
Kapasiteetin kayttoaste (%, huipputunti 2019)
— > 85 %
76 -85 %
(o

61-75%
' 41-60 %

w— Max 40 %

m— Fi |laskettu
Parikkala—Sakaniemi 73 %

Mikbeli Lappeenranta—Imatra tavara 65 %

Imatra tavara—
8 Parikkala 80 %

V464 (Kullasvaara)-Luumaki
itadan 67 % Lappegpranta

- T
A

Kuva 26. Huipputunnin kdyttdasteet lokakuun 2019 laskentapdivdnd Karja-
lan radalla Kouvola-Joensuu seka vilillag Luumaki-Vainikkala.

Koko vuorokauden kayttoasteet vaihtelivat laskentavaleittain 19-39 prosentin
valilla. Kullasvaaran ja Luumaen valilla kulki laskentapaivana 35 junaa itaan ja
36 junaa lanteen. Luumaen ja Vainikkalan valilla kulki laskentapaivana 28 junaa,
Luumaen ja Lappeenrannan valilla 43 junaa, Lappeenrannan ja Imatra tavaran
valilla 53 junaa, Imatra tavaran ja Parikkalan valilla 27 junaa ja Parikkalan ja
Sakanimen seka Sakanimen ja Joensuun valilla 24 junaa.

Kouvola-Luumaki-valia kuormittaa etenkin Vainikkalan tavaraliikenne. Lasken-
tavalilla Luumaki-Kullasvaara lannen suunnan poikkeavan korkean huipputun-
nin kayttdasteen aiheutti kiireellisena kapasiteettina haettu lisatavarajuna.
Muutoin kayttdaste on samalla tasolla kuin vastakkaisessa kulkusuunnassa.
Luumaki-Lappeenranta-valin kayttdaste ei nouse erityisen korkeaksi, koska ta-
varajunat kulkevat paasaantodisesti nipuissa samaan suuntaan. Junakohtaamisia
on siksi lilkkennemaaraan nahden vahan. Vertailupadivana oli myds kohtalaisen
paljon peruttuja tavarajunia. Tama on kuitenkin hyvin tyypillinen tilanne alu-
eella.

Lappeenranta-Imatra tavara -valilla kayttéaste on kohtuullisen korkea. Juna-
maara on korkeampi kuin Luumaki-Lappeenranta-valilla, koska valilla on lyhyita
raakapuukuljetuksia Imatralta Joutsenoon seka Lauritsalaan. Matkustaja- ja ta-
varaliikenteen yhteensovittaminen on todettu haastavaksi. Kaynnissa oleva
Luumaki-Imatra-valin parantamisen ensimmainen vaihe (Luima-hanke) tulee
parantamaan tilannetta etenkin Joutseno-Imatra-valin osalta, jolle tulee uusi
kaksoisraideosuus. Imatra tavara-Joensuu-valin kayttdaste pienenee Joensuuta
kohti. Osa tavarajunista kulkee osuudella vain Simpeleelle tai Parikkalaan asti.
Sakaniemi-Joensuu-valilla opastinvalit ovat lyhyempia kuin Parikkala-Saka-
niemi-valilla.
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Tarkastelualueella on paivittain tyypillisesti useita veturisiirtoja etenkin osuuk-
silla Kouvola-Luumaki, Luumaki-Vainikkala ja Luumaki-Imatran tavara-asema.
Paivittain toistuvien veturisiirtojen paateasemia ovat myos Lauritsala ja Jout-
seno. Laskentapaivana veturisiirtoja oli Kouvola-Luumaki-osuudella viisi, Luu-
maki-Vainikkala-osuudella kolme ja Luumaki-Imatra-osuudelle kahdeksan,
mutta kaikki huipputuntien ulkopuolella. Imatralta Joensuuhun on paivittain
yleensa yksittaisia veturisiirtoja, jotka liittyvat tyypillisesti Niiralan rajaliiken-
teeseen. Laskentapadivana naita siirtoja ajettiin kaksi. Tyokoneita tai muuta vas-
taavaa liikennetta ei ajettu laskentavaleilla lainkaan laskentapaivana.

Kayttoasteet vuoden 2020 laskentapaivana
Rataosalle ei tehty erikseen vuoden 2020 tarkastelua.
Nykytilanteen laadullinen tarkastelu ja kunnossapitomahdollisuudet

Kouvola-Imatra-vali on tasmallisyyden kannalta haastava. Kaksiraiteinen
osuus muuttuu Luumaella yksiraiteiseksi ja samassa kohtaa Vainikkalan rata yh-
tyy rataosaan. Lisaksi valilla on paljon junakohtaamisia ja tavaraliikennetta.
Nain ollen vali on hyvin herkka myéhastymisten kertaantumiselle. Lisaksi valilla
on ollut viime aikoina paljon nopeusrajoituksia ratatoista, roudasta ja radan kun-
nosta johtuen. Kunnossapidolle on hyvin haastavaa loytaa kahden tunnin tyora-
koja. Lyhyempia tyorakoja on mahdollista loytaa yksittaisina paivina varsinkin
yoaikaan.

Imatra-Joensuu-vali ei itsessaan ole tasmallisyyden kannalta yhta haastava,
mutta yksiraiteisella osuudella aiemman valin ongelmat kertautuvat sekundaa-
risina myohastymisina. Junamaara on pienempi kuin Kouvolan ja Imatran valilla,
joten tyorakojen loytaminen on hieman helpompaa. Liikenne on tallakin valilla
lahes jatkuvaa lauantain ja sunnuntain valista yota lukuun ottamatta.

Luumaki-Vainikkala-valilla tavarajunien todellisissa kulkuajoissa on paljon
vaihtelua. Ajoittain tama helpottaa lilkennetilannetta ja parantaa tasmallisyytta,
kun tavarajunien etuajassakulku poistaa kohtaamisia. Toisaalta myohastymiset
puolestaan kertautuvat helposti siirtyvien kohtaamisten takia. Valin haasteelli-
suutta lisaa nopeiden Allegro-junien ja tavaraliikenteen yhteensovittaminen.
Kahden tunnin tyorakoja on léydettavissa useimpina viikonpaivina.

Kayttoasteet vuoden 2030 tilanteessa

Valtakunnallisessa lilkenne-ennusteessa oli ennustettu yhden kaukojunaparin
kasvu vuorokaudessa Lappeenrantaan tai Imatralle asti. Tassa selvityksessa
lisajunien oletettiin kulkevan Lappeenrantaan asti. Tavaraliikenteen osalta oli
ennustettu vahaista kasvua junamaarissa, mutta uusien tavarajunien oletettiin
sijoittuvan huipputuntien ulkopuolelle. Nain ollen tarkasteltiin ainoastaan Kou-
vola-Lappeenranta-valin kayttdasteiden muutoksia.

Kaukoliikenteen kasvu on sidottu Oikoradan liikenteen kasvuun, joten Kouvola-
Lappeenranta-valin osalta tarkasteltiin uudelleen tunnit, joille Oikoradan tar-
kastelussa lisatty kaukojuna osui. Lisattyjen henkildjunien myota huipputunnit
muuttuivat Kouvolan ja Lappeenrannan valisilla laskentaosuuksilla. Kaytto-
asteet olivat kuitenkin vain hieman suurempia kuin nykytilan huipputuntien
kayttdasteet. Kullasvaara-Luumaki-laskentavalilla itaan pain huipputunti siirtyi
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tunnilla, mutta kayttoaste oli 67 % kuten nykytilanteessa. Lanteen pain uusi kau-
kojuna aiheutti piikin kayttoasteeseen kello 11-12 ja kayttoaste oli reilusti yli
85 %. Luumaki-Lappeenranta-laskentavalilla uusi kaukojuna aiheutti uuden
huipputunnin kello 19-20. Kayttdaste oli 53 %, mika on 4 % enemman kuin nyky-
tilanteen huipputunnilla.

Ennusteisiin kuulumattomat kasvunakymat

Kaukoliikenteen osalta Kouvola-Joensuu-valille ei tarkasteltu perusennus-
teesta poikkeavia kasvumahdollisuuksia. Tavaraliikenteen mahdollinen ennus-
teita merkittavampi kasvu koskisi oletettavasti transitoliikennetta. Lisaksi esi-
merkiksi mahdolliset uudet biotehdasinvestoinnit voivat kasvattaa raakapuun-
tuontia Venajalta, mika lisaisi alueen tavaraliikennetta.

Kouvola-Luumaki-Vainikkala-yhteysvali on osa transitoliikenteen paareittia.
Ruuhkaisimpina hetkina yksiraiteisella Luumaki-Vainikkala-valilla on kapasi-
teettihaasteita. Mikali tavarajunien kulkuaikoja ei rajoita muut tekijat, kuten saa-
pumisaika maaranpaahan tai kuljetusten saapuminen rajan yli, valille voidaan
lisata viela useita tavarajunia paivassa. Junapituuksia kasvattamalla voitaisiin
my0s vaikuttaa junamaariin. Venajan henkiléliikenteen kehittyminen voi mah-
dollisesti olla tulevaisuudessa merkittavan suurta.

Tavaraliikenne aiheuttaa kaksiraiteisella Kouvola-Luumaki-valilla selkeita piik-
keja kayttoasteeseen. Yksittaisille ruuhkaisille tunneille tavaraliikenteen lisaa-
minen ei ole mahdollista, mutta suurimman osan vuorokaudesta valin kaytto-
aste on matala ja tavaraliikennetta voitaisiin lisata merkittavasti.

Luumaki-Imatra-valia kehitetaan parhaillaan. Joutseno-Imatra-valille tulee
kaksoisraide, mika lisaa kapasiteettia merkittavasti. Luumaki-Joutseno-vali jaa
yksiraiteiseksi. Valin potentiaalinen tavaraliikenteen kasvu on lahinna raaka-
puukuljetuksissa. Raakapuukuljetusten volyymit ovat kuitenkin olleet aiemmin
merkittavasti suurempia kuin talla hetkella. Valin haasteet liittyvat enemman
ratapihojen kapasiteetin riittavyyteen kuin linjakapasiteetin riittavyyteen.
Luima-hankkeen jalkeen haasteellisimmaksi osuudeksi jaa Lappeenranta-Jout-
seno-vali, silla Imatra-Lauritsala-vali raakapuukuljetusten takia kyseisen valin
liikennemaara on suurempi kuin Luumaki-Lappeenranta-valin. Yhteysvaliin vai-
kuttaa merkittavasti Imatrankoski rajan mahdollinen avautuminen kaikelle lii-
kenteelle, jolloin Imatrankosken ja Vainikkalan reitit olisivat selkeasti vaihto-
ehtoisia Venajan suunnan liikenteelle ja niita tulisi tarkastella kokonaisuutena.

Imatra-Joensuu-valin osalta potentiaalinen lisakasvu on lahinna raakapuukul-
jetuksissa. Valin haasteena ovat suhteellisen pitkat suojastus- ja kohtaamis-
paikkavalit Imatra-Sakaniemi valilla. Valille on kuitenkin mahdollista lisata
useita tavarajunia paivassa, jos kaukoliikenteen maara pysyy nykyisella tasolla.

Aiemmin on selvitetty mahdollista taajamajunaliikennetta ensisijaisesti Lap-
peenranta-Imatra-valille, mutta myos Kouvola-Parikkala-valille (Etela-Karjan
liitto 2010). Tassa selvityksessa on todettu, etta taajamajunaliikenteen yhteen-
sovittaminen muun lilkenteen kanssa on mahdotonta yksiraiteisilla osuuksilla.
Koska Luima-hankkeessa kaksoisraide toteutetaan vain Joutseno-Imatra-va-
lille, niin taajamajunaliikenteelle ei synny edellytyksia edes Lappeenranta-
Imatra-valille.
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Junien lisaamismahdollisuudet ja mahdolliset toimenpiteet valityskyky-
ongelmien ratkaisemiseksi

Kaikilla tarkastelualueen rataosilla on mahdollisuus kasvattaa junamaaria. Hen-
kild- ja tavaraliikenteen yhtaaikainen kasvattaminen on kuitenkin hankalaa,
koska yksiraiteisilla rataosilla se tarkoittaa junakohtaamisten selkeaa lisaanty-
mista, mika pidentaa matka-aikoja ja heikentaa tasmallisyytta.

Kouvola-Luumaki-vali on yksittaisina huipputunteina ruuhkainen, mutta paa-
asiassa kaksiraiteisella osuudella voidaan viela lisata liikkennetta. Luumaki-Vai-
nikkala-valilla on ruuhkaisimpina aikoina yhteensovitusongelmia ja liikenteen
kasvattaminen ei ole mahdollista. Koko vuorokautta tarkasteltaessa kapasiteet-
tia kuitenkin on vapaana. Haasteena on se, etta rajaliikenne maarittaa junien kul-
kuaikoja. Vainikkalan ratapihan kapasiteettia on kehitetty, mika on helpottanut
tilannetta jonkin verran.

Luumaen ja Imatran valinen kapasiteetti kasvaa Luima-hankkeen myota. Joutse-
non ja Imatran valinen kaksoisraide helpottaa etenkin Imatran rajanylityspaikan
kautta tulevien raakapuukuljetusten siirtoa lahialueen tehtaille. Suurin osa va-
lista jaa kuitenkin yksiraiteiseksi, joten hankkeen jalkeenkin junamaaran lisaa-
mismahdollisuudet ruuhkaisiin aikoihin ovat rajalliset.

Imatran ja Joensuun valilla on vapaata kapasiteettia. Liikennemaarien kasvaessa
kauko- ja tavaraliikenteen yhteensovittaminen on kuitenkin haasteellista pitkien
suojastus- ja kohtaamispaikkavalien takia.
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Rataosa Liikenteen Nykytilan haasteet Liikenne-ennuste | Vuoden 2030 lii-
kuvaus ja ja junien lisaa- kenteen edellytta-
junamaarat mismahdollisuu- | mia mahdollisia
det tulevaisuu- kehitystoimenpi-
dessa teita
Karjalan Kaukojunia yht. | Tavara- ja kaukojunien Kaukojunien maara Luumaki-Imatra -va-
rata noin 30 junaa/ yhteensovittamisessa kasvaa Kouvola- lin kehittémisen 1.
Kouvola- vrk Kouvola- haasteita ajoittain Imatra 2 junalla/vrk | vaihe kaynnissa. Seu-
Joensuu Luumaki-va- ruuhkaisella yksiraitei- | ennusteen mukaan raavassa vaiheessa
lilla. Maara va- sella Luumaki-lmatra- vuoteen 2030 men- rataosan kehittamis-
henee asteit- valilla. Luumaella nessa. tarpeet liittyvat
tain Imatra-Jo- haasteena myos Vai- enemman ratapihojen
ensuu-vain 12 nikkalan radan liiken- Junamaaria on mah- | kapasiteetin riittavyy-
junaan/vrk. teen yhteensovittami- dollista kasvattaa. teen, kuin linjakapasi-
Kaukojunien nen Karjalan radan lii- Yksiraiteisilla teetin riittavyyteen.
vuorovali vaih- kenteen kanssa. osuuksilla tulee kui-
telee1-3 h. tenkin yhteensovi-
tushaasteita tavara-
Tavarajunia ja kaukojunien va-
kulkee paljon Llilla.
lapi vuorokau-
den. Enimmil- Transitoliikenteen
laan Kouvola- muutoksilla voi olla
Luumaki noin suuria vaikutuksia
40 junaa/vrk. kehitystarpeisiin.
Yhteysvaliin vaikut-
taa merkittavasti
Imatrankoski rajan
mahdollinen avau-
tuminen kaikelle lii-
kenteelle, jolloin
Imatrankosken ja
Vainikkalan reitit
olisivat selkedsti
vaihtoehtoisia Vena-
jan suunnan liiken-
teelle ja niita tulisi
tarkastella kokonai-
suutena.
Luumaki- Tavarajunia lii- | Valilla on vapaata Ei ennustettua kas- Suojastusvaleja ly-
Vainikkala kenndi ympari kapasiteettia, mutta vua, mutta Venajan hentamalla ja kohtaa-

vuorokauden
noin 18 junaa/
vrk. Paivittain
ajettavien ju-
nien maara
vaihtelee pal-
jon.

Kaukojunia lii-
kenndi 10 ju-
naa/vrk. Vena-
jan liikkenteen
aikataulut tiu-
kasti vakioitu.

rajalilkenne maarittaa
junien kulkuaikoja.

liilkenteen kasvu-
nakymiin Liittyy pal-
jon epavarmuuksia
seka henkilo- etta
tavaraliikenteen
osalta.

Valille voidaan lisata
viela useita tavara-
junia paivassa, jos
kuljetukset eivat ole
sidottu esimerkiksi
tiettyyn saapumisai-
kaan.

mispaikkoja paranta-
malla ruuhka-aikoihin
saataisiin lisda mah-
dollisuuksissa lisata
junia.
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5.8 Oulu-Kontiomaki-Vartius ja Ylivieska-
lisalmi—-Kontiomaki

Rataosien yleiskuvaus ja yhteenveto tarkastelluista skenaarioista

Rataosat Kontiomaelta eri suuntiin seka poikittainen yhteys lisalmesta Ylivies-
kaan ovat yksiraiteisia, erityisesti tavaraliikenteen kaytossa olevia rataosia. li-
salmi-Ylivieska-rata tullaan sahkoistamaan. Nykytilanteen kapasiteetin kaytto-
asteet on laskettu syksyn 2019 laskentapaivan mukaisessa tilanteessa. Lisaksi

laskettiin skenaarion 2 mukainen tilanne valille Vartius—-QOulu.

Rataosat sisaltavat seuraavat laskentavalit:

¢ Qulu-Kontiomaki

¢ Kontiomaki-Vartius

* lisalmi-Kajaani

* Kajaani-Kontiomaki

¢ lisalmi-Ylivieska

Yhteenveto tuloksista on esitetty taulukossa 20.

Taulukko 20. Skenaariokohtaiset tulokset Oulu-Kontiomdaki-Vartius ja Yli-

vieska-lisalmi-Kontiomdki.

Oulu-Kontiomaki Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
1a (2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 20 Ei tarkasteltu Vapaata kapasi-
Vuorokauden kayttéaste | 51% Eitarkasteltu | feettiarajalli-
- Ei tarkasteltu - sesti
Huipputunnin kayttéaste | vli85% yli 85 %
Kontiomaki-Vartius Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
1a (2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 6 Ei tarkasteltu Vapaata kapasi-
- " - teettia on,
Vuorokauden kayttoaste | 25% Ei tarkasteltu Bi tarkasteltu mutta nykyisiin
Huipputunnin kayttoaste yli 85 % yli 85 % kulkuaikoihin
hyvin rajallisesti
lisalmi-Kajaani Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
1a (2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara |18 }(/apaaﬁa .
- - 32 % ?p.)'E.SIt.eettla
Vuorokauden kayttéaste ’ Eitarkasteltu | Eitarkasteltu lisajunille
Huipputunnin kayttéaste | 77%
Kajaani-Kontiomaki Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
1a (2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara |1 :(/apaa_ta .
o . 16 % .ansV.ceettla
Vuorokauden ka__yttt_)_aSte ° Eitarkasteltu | Eitarkasteltu lisajunille
Huipputunnin kayttéaste | 68%
lisalmi-VYlivieska Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
1a (2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 19 Vapaata
= - 50 % kapasiteettia
Vuorokauden kayttéaste - ° Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu rajallisesti
Huipputunnin kayttéaste | vli85%
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Kayttoasteet vuoden 2019 laskentapaivana

Huipputunnin kapasiteetin kayttoasteet vaihtelevat laskentavaleittain 68 pro-
sentista yli 85 prosenttiin (kuva 27). Huipputunnit vaihtelivat seuraavasti:

* lisalmi-Kajaani-valilla huipputunti saavutettiin kello 9-10 Sukevan ja
Murtomaen valilla.

* lisalmi-Ylivieska-valilla huipputunti saavutettiin kello 7-8 lisalmen ja
Kiuruveden valilla.

*  Oulu-Kontiomaki-valilla huipputunti saavutettiin kello 18-19 Utajarven
ja Vaalan valilla.

* Kontiomaki-Vartius-valilla huipputunti saavutettiin kello 13-14 Kon-
tiomaen kolmioraiteen ja Arolan valilla.

* Kajaanin ja Kontiomaen valilla ei ole muita liikennepaikkoja. Huipputunti
oli kello 17-18

Kajaani—Kontiomaki 68 %

Kajgpni

Huipputunnin kapasiteetin kaytto 2019

Iisalmi_Kajaani 77 % \Q\ Kapasiteetin kdyttoaste (%, huipputunti 2019)

— > 85 %
76 - 85 %

61-75%

/r 41-60 %
/ \ w— Max 40 %
O w— Ei laskettu

Kuva 27. Huipputunnin kdyttéasteet lokakuun 2019 laskentapdivand Kon-
tiomdeltd lahtevilla padavaylilla seka vdalilla Ylivieska-lisalmi.

Koko vuorokauden kayttoasteet vaihtelivat hyvin paljon eri laskentavaleilla.
lisalmen ja Ylivieskan seka Kontiomaen ja Oulun valilla vuorokauden kaytto-
asteet olivat korkeimmat, noin 50 prosenttia molemmissa. lisalmen ja Kajaanin
valilla koko vuorokauden kayttdaste oli 32 prosenttia, Kontiomaen ja Vartiuksen
valilla 25 prosenttia seka Kajaanin ja Kontiomaen valilla 16 prosenttia.

Rataosat ovat tavaraliikennepainotteisia lukuun ottamatta lisalmi-Kontiomaki-
valia, jolla kulkee henkiléjunia enemman. lisalmen ja Ylivieskan valilla kulki las-
kentapaivana 19 junaa, lisalmen ja Kajaanin valilla 18 junaa, Kajaanin ja Kon-
tiomaen valilla 11 junaa, Kontiomaen ja Oulun valilla 20 junaa ja Kontiomaen ja
Vartiuksen valilla kuusi junaa. Tavarajunien maara vaihtelee paljon paivittain ja
etenkin Kontiomaki—Oulu-valilla tavarajunat kulkevat usein ryppaina. Ylivieskan
ja lisalmen seka lisalmen ja Kontiomaen valilla junat eivat valttamatta aja koko
laskentavalia. Esimerkiksi lisalmen ja Ylivieskan valilla vain noin puolet junista
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kulkee koko laskentavalin. Lisaksi tarkastelualueen rataosilla on paivittain muu-
tamia veturisiirtoja huipputuntien ulkopuolella.

Kayttoasteet vuoden 2020 laskentapaivana
Rataosalle ei tehty erikseen vuoden 2020 tarkastelua.
Nykytilanteen laadullinen tarkastelu ja kunnossapitomahdollisuudet

Oulu-Vartius-valilla huipputuntien kayttoasteet ovat korkeita ja vali on muuten-
kin kuormittunut. Tama johtuu pitkista suojastusvaleista suhteessa junamaa-
raan. Pitkien suojastusvalien ja junakohtaamisten takia Oulu-Kontiomaki-vali on
haasteellinen tasmallisyyden kannalta ja junien lisdysmahdollisuudet ovat
rajalliset. Kontiomaki-Vartius-valille tasmallisyyshaasteita aiheuttaa myds ra-
jan yli tulevan liikenteen aikataulujen epavarmuus. Oulun ja Kontiomaen valilla
kunnossapidolle on vapaita lyhyita tydrakoja useina paivina keskipaivan jalkeen
ja aamuyosta. Koko valin kattavaa kahden tunnin tyérakoa koko reittiosuudella
ei kuitenkaan valttamatta ole. Kontiomaki-Vartius-valilla liikenne keskittyy pai-
vasaikaan ja kunnossapidolle on runsaasti tydrakoja etenkin ydaikaan.

lisalmi-Ylivieska-valilla suojastusvalit ovat noin 27-34 kilometrin pituisia, jol-
loin kaytannossa kaksi tavarajunaa tunnissa varaa koko valin kapasiteetin. Nain
ollen huipputunnin kayttdéaste on korkea. On tunteja, jolloin valilla ei ole liiken-
netta ollenkaan, mutta yksikin juna nostaa kayttdasteen suhteellisen korkeaksi.
Valin kokonaisjunamaara on vastaava kuin esimerkiksi Kontiomaki—Oulu-valilla,
mutta vain noin puolet junista kulkee koko valin. Taman takia junakohtaamisia
on huomattavasti vahemman ja valilla ei ole erityisia tasmallisyyshaasteita.
Kunnossapidolle on useita tyorakoja etenkin ennen keskipaivaa, mutta koko va-
lin kattavaa kahden tunnin tydrakoa ei kuitenkaan aina ole, jos huomioidaan
myos kiireellisena kapasiteettina ajettava liikenne.

lisalmi-Kontiomaki-valilla kayttoasteet ovat olleet hieman muita alueen rata-
osia alhaisemmat, mutta kuitenkin varsin korkeat. Opastin- ja liikennepaikkava-
lit ovat pitkia, tyypillisesti noin 20-25 kilometrin mittaisia, eli ajoajassa noin 15
minuutin pituisia. Liikennetta on lahes vuorokauden ympari. Sekaliikenne ja yk-
siraiteisuus aiheuttavat haasteita tasmallisyydelle, mutta tasmallisyysongel-
mat heijastuvat usein muilta rataosilta. Kunnossapidolle loytyy yli tunnin tyora-
koja myos paivasaikaan. Koko valin kattavaa kahden tunnin tyérakoa ei kuiten-
kaan valttamatta ole helposti lOydettavissa.

Kayttoasteet vuoden 2030 tilanteessa

Valtakunnallisen ennusteen perustella yhteysvaleilla ei ole merkittavia kas-
vuodotuksia. Ennusteeseen 2030 lisattiin yksi uusi tavarajuna valille Vartius-
Oulu. Ennustevuoden 2030 osalta laskettiin seuraavat tunnit:

* Kontiomaki-Vartius kello 14-19

*  Oulu-Kontiomaki kello 16-22

Kontiomaki-Oulu-valilla huipputunnin kapasiteetin kayttdaste on jo nykytilan-
teessa korkea. Lisajunan takia kayttoaste nousi noin 10 prosenttiyksikkoa. Kon-
tiomaki-Vartius-valille ei huipputunnille mahtunut lisajunaa, joten tulokset ei-
vat muuttuneet.



Vaylaviraston julkaisuja 30/2020 106

Ennusteisiin kuulumattomat kasvunakymat

Valtakunnallisen ennusteen perustella tarkastelualueen junamaarien ei oleteta
kasvavan merkittavasti. Transitoliikenteen kehittyminen seka teollisuuden
kehitys ja investoinnit voivat lisata tavarajunien maaraa rataosilla merkittavas-
tikin ennusteita enemman. Transitoliikenteen mahdollinen kasvu lisaa kuljetus-
tarvetta erityisesti Ylivieska-Vartius-akselilla, jossa voidaan liikenndida joko
Oulun tai lisalmen kautta. Vuoteen 2030 mennessa valille on ennustettu yhden
tavarajunan lisays vuorokaudessa. Koska kyse on Vartiuksen rajalta tulevasta
liikenteesta, skenaariotarkasteluissa on oletettu, etta se sijoittuu mahdollisim-
man lahelle nykyisen liikenteen kulkuaikoja

Oulu-Kontiomaki-valilla saanndéllisesti toistuvia tyhjia kulkurakoja uudelle tava-
ralilkkenteelle on hyvin rajallisesti, silla liikennetta on lahes jatkuvasti ympari
vuorokauden. Kapasiteetin kaytt6asteet ovat yleensa matalimpia joinakin yo6-
tunteina ja puolenpaivan aikaan, mutta talléinkaan tavarajunien lisaaminen ei
valttamatta ole mahdollista ilman kunnossapidon tydraoista karsimista. Kaikilla
kohtaamispaikoilla on vahintaan 650 metria pitkat raiteet. Pikkaralassa ja Mu-
hoksessa on noin kilometrin pituiset raiteet.

Kontiomaki-Vartius-valilla vapaata ratakapasiteettia on melko runsaasti.
Nykyisin junaliikenne keskittyy vahvasti tietyille tunneille, etenkin noin kello 10-
20 valiselle ajalle. Junia on mahdollista liikenndida enimmillaan noin tunnin va-
lein yhteen suuntaan tai molempiin suuntiin noin kahden tunnin valein, jolloin
junakohtaaminen tapahtuu Arolan liikennepaikalla. Vilkkaaseen aikaan junien Li-
saysmahdollisuudet ovat rajalliset. Ratavali sallii esimerkiksi rajaliikenteen
merkittavan kasvun, jos uusia junia on mahdollista ajaa pitkin vuorokautta ja
etenkin kello 20-10 valisena aikana. Lisaliikenteen vaatiman kapasiteetin loyta-
minen on kuitenkin todennakdisesti ongelmallista muilla rataosuuksilla, kuten
Kontiomaki-Oulu/lisalmi-valeilla. Arolan liikennepaikalla on 1050 metrin raide ja
Ypakkavaarassa noin 750 metrin raide.

lisalmi-Kontiomaki-valilla junaliikenne on nykyisellaan lahes jatkuvaa ympari
vuorokauden. Vain Kajaanissa on kohtaamismahdollisuus useammalle junalle
kerrallaan. Enintaan kaksi junaa voi kohdata kerrallaan Sukevan ja Murtomaen
liikennepaikoilla. Myds kohtaamispaikkojen pituudet asettavat rajoitteita. Mur-
tomaen ja Kajaanin liikennepaikoilla on noin 800 metria pitkat raiteet ja Suke-
vassa noin 620 metria pitka raide. Pitkien kohtaamispaikkavalien ja kohtaamis-
paikkojen puutteellisen infrastruktuurin takia junamaaran lisaamiselle on enin-
taan yksittaisia mahdollisuuksia.

lisalmi-Ylivieska-valilla junamaara saattaa lisaantya radan sahkodistamisen ja
esimerkiksi rajaliikenteen kasvun myo6ta. Radan sahkoistaminen saattaa siirtaa
tavarajunia kulkemaan lisalmen ja Ylivieskan valia Kontiomaen ja Oulun valin si-
jasta. Junamaarissa mitaten vahainen liikennemaara mahdollistaa joinakin vuo-
rokaudenaikoina junamaaran maltillisen lisaamisen. Pitkien kohtaamispaikka-
valien takia yhteensovitus on kuitenkin melko haastavaa. Myos kohtaamispaik-
kojen pituudet asettavat rajoitteita. Kiuruvedella, Pyhasalmella ja Haapajarvella
on vahintaan 620 metria pitkat raiteet ja Nivalassa noin 800 metria pitka raide.
Rataosuus on erittain kuormittunut etenkin kello 6-10 ja 17-03.
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Junien lisaamismahdollisuudet ja mahdolliset toimenpiteet valityskyky-
ongelmien ratkaisemiseksi

Tarkastelualueen erirataosilla on kapasiteettia vapaana, mutta yhtenaisten kul-
kurakojen loytaminen tavaraliikenteen kuljetusreiteille on haastavaa. Varsinkin
Vartiuksen suunnan liikenteen kasvattaminen on haasteellista, ellei mahdolli-
nen lisalilkenne rajan yli tule eri aikaan kuin nykyisin. Nykyisiin kulkuaikoihin voi-
daan lisata vain yksittaisia junia, koska Vartius—Kontiomaki-valilla voi kulkea
vain yksi juna tunnissa suuntaansa. Kontiomaki-Oulu-valin infraa on kehitetty,
mutta yleisesti voidaan todeta, etta koko alueen haasteena on pitkat suojastus-
ja kohtaamispaikkavalit. Lisaksi junien pidentamista rajoittaa kohtaamispaikko-
jen pituudet.

Alueen eri rataosien kapasiteettia saataisiin kasvatettua lisaamalla suojastus-
valeja seka kohtaamispaikkoja ja pidentamalla kohtaamispaikkoja. On kuitenkin
huomioitava, etta kuljetusreitit Kontiomaelta Oulun tai lisalmen kautta Ylivies-
kaan ovat toisilleen vaihtoehtoisia. Reittien kehittaminen voi siten siirtaa kulje-

tuksia reitilta toiselle ja vapauttaa kapasiteettia.

Rataosa Liikenteen Nykytilan Liikenne-ennuste | Vuoden 2030 Lii-
kuvaus ja juna- haasteet ja junien lisaa- kenteen edellyt-
maarat mismahdollisuu- | tamia mahdolli-

det tulevaisuu- sia kehitys-
dessa toimenpiteita

Kontio- Junamaara yhteen- Pitkat suojastus- Valtakunnallisen Suojastusvalien ly-

maki-Oulu sa 20 junaa/vrk, valit aiheuttavat liikkenne-ennusteen hentaminen ja/tai
joista 8 on henkild- yhteensovittamis- mukaan tavara- kohtaamispaikkojen
junia. haasteita. junien maara kas- lisaaminen. Nykyi-
Tavarajunia liiken- vaa 1junalla/vrk silla kohtaamispai-
néidaan ympari vuodesta 2017 vuo- koilla raidemaaran
vuorokauden teen 2030. lisdaaminen tai

pidentaminen voisi
Vapaata kapasiteet- | myds helpottaa yh-
tia lisajunille on ra- teensovitusta.
jallisesti.

Kontio- Junamaara yhteen- | Pitkat suojastus- Ennusteen mukaan Kontiomaki-Oulu-

maki- sa 10-20 junaa/vrk valit aiheuttavat rataosan tavara- Ylivieska ja Kontio-

lisalmi lilkennepaikkava- yhteensovittamis- junien maara kas- maki-lisalmi-Yli-
lista riippuen. haasteita. vaa yhdelld vuoteen | vieska ovat vaihto-
Naista henkiléjunia 2030 mennessa. ehtoisia reittej3,
on12. joten yhden reitin

Vapaata kapasiteet- | kehittaminen voi

Tavarajunia liiken- tia lisajunille on siirtaa kuljetuksia
néidaan ympari rajallisesti. toiselta reitilta
vuorokauden. toiselle.

lisalmi- Junamaara yhteen- | Pitkat suojastus- Ennusteen mukaan

Ylivieska sa 19 junaa/vrk, valit aiheuttavat rataosan junamaa-
joista 4 on henkilo- yhteensovittamis- rat eivat ole kasva-
junia. haasteita. massa vuoteen
Tavarajunia liiken- 2030 mennessa.
néidaan ympari
vuorokauden. Vapaata kapasiteet-

tia lisajunille on
rajallisesti.
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Rataosa Liikenteen Nykytilan Liikenne-ennuste | Vuoden 2030 lii-
kuvaus ja juna- haasteet ja junien lisaa- kenteen edellyt-
maarat mismahdollisuu- | tamia mahdolli-

det tulevaisuu- sia kehitys-
dessa toimenpiteita

Kontio- Tavarajunia lasken- | Pitkat suojastus- Valtakunnallisen

maki- tapaivana 6 junaa/ valit, tosin juna- lilkenne-ennusteen

Vartius vrk, padosin pai- maara on melko mukaan tavara-

alhainen junien maaran kas-
vavaa 1junalla/vrk
vuodesta 2017 vuo-

teen 2030.

valla.

Rajan takaa tulevien
junien aikataulujen
epavarmuus
Vapaata kapasiteet-
tia on runsaasti
vuorokauden
aikana, mutta ei
niukasti niina aikoi-
na, joina jo nykyisin
kulkee junia.

5.9 Kouvola-Juurikorpi-Kotka ja Juurikorpi-
Hamina

Rataosien yleiskuvaus ja yhteenveto tarkastelluista skenaarioista

Kouvola-Kotka-yhteysvali on kaksiraiteinen valilla Kouvola-Juurikorpi ja muu-
ten radat ovat yksiraiteisia. Kouvola-Kotka satama -vali on sekaliikennerata.
Juurikorvesta Haminaan ja Kotkassa Mussaloon asti on ainoastaan tavaraliiken-
netta.

Rata sisaltaa seuraavat laskentavalit:
* Kouvola-Juurikorpi
* Juurikorpi-Kymi
* Kymi-Hovinsaari
* Hovinsaari-Kotkan satama
* Hovinsaari-Mussalo
* Juurikorpi-Hamina

Nykytilanteesta laskettiin seka syksyn 2019 tulokset etta 2020 aikataulukauden
tulokset. 2020 aikataulurakenteeseen on tullut lisayksia taajamajunavuoroihin.
Ennustevuodelle 2030 ei tehty erikseen tarkasteluja, koska rataosalle ei ole en-
nustettu kasvua henkil6- tai tavaraliikenteessa valtakunnallisessa liikenne-en-
nusteessa.

Yhteenveto tuloksista on esitetty taulukossa 21-22.
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Taulukko 21. Skenaariokohtaiset tulokset Kouvola-Juurikorpi-Hamina.

Kouvola-Juurikorpi, Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario3
etelaan 1(2019) 1(2020) 2 (2030)
Vuorokauden junamaara 28 3 Mm. valityskykya
Vuorokauden kayttoaste | 31% 30 % Eitarkastelry | PArantava kehit-
- - — — % 85 % tamishanke kayn-
Huipputunnin kayttéaste | 79% y 0 nissa.
Juurikorpi-Kouvola, Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario3
pohjoiseen 1(2019) 1(2020) 2 (2030)
Vuorokauden junamaara 23 28 Mm. valityskykya
Vuorokauden kidyttéaste | 23% 25% Eitarkastelty | Parantavakenit-
- tamishanke kayn-
Huipputunnin kayttéaste | yli85% 81% nissa.
Juurikorpi-Hamina Skenaario | Skenaario | Skenaario Skenaario 3
1(2019) 1(2020) 2 (2030)
Vuorokauden junamaara 7 Mm. Vélityskvlfyé
Vuorokauden kayttoaste 10 % Eitarkasteltu | Eitarkasteltu p"arETntava keh,lt_
tamishanke kayn-
Huipputunnin kdyttoaste | 57 %

nissa.

Taulukko 22. Skenaariokohtaiset tulokset Juurikorpi—-Mussalo ja Juurikorpi-Kot-

kan satama.

Huipputunnin kayttoaste

Juurikorpi-Kymi Skenaario | Skenaario | Skenaario 2 Sk i03
1a(2019) | 1b(2020) | (2030) enaario
Vuorokauden junamaara 43 49 Mm. valityskykya
Vuorokauden kayttoaste | 25% 29% Ei tarkasteltu parantava kehit-
tamishan-ke
Huipputunnin kayttéaste | 54% 70% Kaynnissa.
Kymi-Hovinsaari Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
1a (2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara M 45 Mm. valitys-
Vuorokauden kayttoaste | 19% 21% Ei tarkasteltu kykyd parantava
— — kehittamishanke
Huipputunnin kdyttéaste | 45% 47% kaynnissa.
Hovinsaari-Kotkan Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
satama 1a(2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 15 18 Mm. valityskykya
Vuorokauden kayttoaste | 9% 1% Ei tarkasteltu parantava
kehittamishanke
Huipputunnin kayttéaste | 30% 40 % kaynnissa.
Hovinsaari-Mussalo Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
1a (2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara 21 E  muutoksi, Mm. vslltyskykya
Vuorokauden kayttoaste | 12% joten ei tar- | Eitarkasteltu parantava
kehittamishanke
40% kasteltu

kaynnissa.
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Kayttoasteet vuoden 2019 laskentapaivana

Huipputunnin kapasiteetin kayttdasteet vaihtelevat laskentavaleittain 30 pro-
sentista yli 85 prosenttiin (kuva 28). Alhaisin huipputunnin kapasiteetin kaytto-
aste oli liikkennepaikkavalilla Hovinsaari-Kotka satama, jonne kulkee saannolli-
sesti vain matkustajaliikennetta. Korkein kayttoaste oli pohjoiseen Kouvola-
Juurikorpi-valilla. Huipputunti saavutettiin kello 19-20. Kouvola-Juurikorpi-va-
lilla lilkennemaara on suurin, koska tavaraliikenne jakautuu Juurikorvesta Kot-
kan ja Haminan satamiin. Lisaksi kaksiraiteiselle osuudelle poikkeuksellisen pit-
kat opastinvalit kasvattavat minimijunavalia ja sita kautta kayttoastetta.

Huipputunnin kapasiteetin kaytto 2019

Kapasiteetin kayttoaste (%, huipputunti 2019)

— > 85 %
*76 - 85 %
61 -75%
—41-60 %

m— Max 40 %

AnjalanKoski = i |askettu

Kouvola—
Juurikorpi |
etelddn 79 %

_______}
Kymi
‘f x-
\ Hovinsaari
S )

Mussalo

Kuva 28. Huipputunnin kdyttéasteet lokakuun 2019 laskentapdivénd
yhteysvidleilld Kouvolasta Kotkan ja Haminan satamiin.

Koko vuorokauden kayttoasteet vaihtelivat laskentavaleittain 9-31 prosentin
valilla. Kouvolan ja Juurikorven valilla kulki laskentapaivana 28 junaa etelaan ja
23 junaa pohjoiseen. Juurikorven ja Kymin valilla kulki laskentapaivana 43 junaa,
Kymin ja Hovinsaaren valilla 41 junaa, Hovinsaaren ja Mussalon valilla 21 junaa,
Hovinsaaren ja Kotka sataman valilla 15 junaa ja Juurikorven ja Haminan valilla
seitseman junaa.
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Rataosuudella on paivittain useita erilaisia veturisiirtoja esimerkiksi valeilla
Kouvola—Mussalo, Kouvola-Hamina, Kouvola-Kymi, Inkeroinen-Kymi ja Kou-
vola-Inkeroinen. Veturisiirtoja voi olla yhteensa enimmillaan noin kymmenen
paivassa. Lokakuun 2019 laskentapaivana oli kahdeksan veturisiirtoa huippu-
tuntien ulkopuolella.

Kayttoasteet vuoden 2020 laskentapaivana

Vuoden 2020 aikataulurakenteeseen Kouvola-Kotka satama -valille on tullut
nelja uutta taajamajunaa. Myds tavarajunia oli 2020 vertailupaivana kokonai-
suudessaan kolme enemman kuin 2019 vertailupaivana. Lisaksi valille on tullut
yksi uusi saannoéllinen veturin siirto.

Liikenteen lisaysten takia vuorokauden kayttOasteet ovat nousseet hieman.
Kouvola-Juurikorpi -suunnassa aiemman huipputunnin (kello 10-11) kayttoaste
on pienentynyt tavaraliikenteen muutosten takia. Uuden huipputunnin (kello
20-21) kayttoastetta nostaa lisatty paikallisjunavuoro seka laskentapaivan kii-
reellisen kapasiteetin tavarajuna. Juurikorpi-Kouvola -suunnassa huipputunti
on siirtynyt ja kayttdaste pienentynyt tavaraliikenteen seka paikallisjunan aika-
taulumuutosten takia. Juurikorpi-Kymi-valin vanhan huipputunnin (kello 19-20)
kayttoaste on pienentynyt, ja uuden huipputunnin (kello 17-18) kayttoaste on
kasvanut tavaraliikenteen seka paikallisjunien aikataulumuutosten takia.

Tammikuun 2020 laskentapaivana oli seitseman veturisiirtoa. Huipputunnin ai-
kana veturisiirto oli Hovinsaari—-Mussalo-osuudella ja muilta osin veturisiirrot
eivat osuneet huipputunnille.

Nykytilanteen laadullinen tarkastelu ja kunnossapitomahdollisuudet

Tarkasteluvalilla ei ole merkittavia tasmallisyyshaasteita, mutta valin seuran-
tatarkkuus on heikompi kuin muulla rataverkolla. Valia ohjataan paikallisesti
vanhoilla jarjestelmilla, joista ei saada automaattisesti junien kulkutietoja. Kah-
den tunnin tyorakoja on haastavaa loytaa yhtajaksoisesti koko valilta ympari-
vuorokautisen liikenteen takia, pistemaisesti vapaita noin 1-2 tunnin tyorakoja
voi Loytya joiltain paivilta yoaikaan. Juurikorpi-Hamina-valilla kunnossapidolle
on runsaasti tyorakoja pitkin paivaa.

Kayttoasteet vuoden 2030 tilanteessa

Rataosalle ei tehty erikseen vuoden 2030 tarkastelua. Valtakunnallisessa lii-
kenne-ennusteessa tavarajunien maaran on ennustettu vahenevan. Ennustet-
tuja liikkennemaaran pienentymisia ei huomioitu tassa tarkastelussa.

Ennusteisiin kuulumattomat kasvundakymat

Ratayhteydet ovat yhteyksia Kotkan ja Haminan satamiin ja osa Suomen tar-
keinta transitoreittia, joten yhteyksilla voi tapahtua tavaraliikenteessa merkit-
taviakin muutoksia ennusteista huolimatta. Lisaksi esimerkiksi metsateollisuu-
den tehdasinvestoinnit voivat vaikuttaa teollisuuden lopputuotteiden kuljetus-
reitteihin. Toisaalta junapituuksien kasvattaminen Vainikkala-Kotka-reitilla,
jota kaynnissa olevat kehitystoimet tukevat, voi vahentaa junamaaria etenkin
transitossa.
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Kaynnissa olevat kehittamistoimet Kouvolasta Kotkaan ja Haminaan parantavat
valityskykya linjaosuudella hyoddyttaen tavara- ja henkildliikennetta seka lisaa-
vat merkittavasti Kotolahden ratapihan kapasiteettia. Toimet mahdollistavat
rautatiekuljetusten kasvun.

Junien lisaamismahdollisuudet ja mahdolliset toimenpiteet valityskyky-
ongelmien ratkaisemiseksi

Kouvolasta Kotkaan ja Haminaan on kaynnissa kehittamishanke, joka tulee kas-
vattamaan ratojen ja Kotolahden ratapihan kapasiteettia. Rataosalle jaa yksirai-
teinen osuus Juurikorvesta Kotkan satamiin, mutta kohtaamismahdollisuudet

valilla paranevat hankkeen myota.

naa/vrk Juurikorpi-
Kotkan satamat -
valilla ja 8 junaa/vk
Haminaan.

Henkiléjunia liiken-
noi 18 junaa/vrk.

suojastusvalit ja yk-
siraiteisilla osuuk-
silla kohtaamispaik-
kojen vahyys. Kaik-
kia naita ollaan ke-
hittdmassa kayn-
nissa olevassa
hankkeessa.

Rataosa Liikenteen Nykytilan Liikenne-ennuste | Vuoden 2030 Lii-
kuvaus ja juna- haasteet ja junien lisaa- kenteen edellyt-
maarat mismahdollisuu- | tamia mahdolli-

det tulevaisuu- sia kehitys-
dessa toimenpiteita

Kouvola- Tavarajunia liiken- Valin haasteena Tilanne paranee Rataosalla on kayn-

Juurikorpi- ndi ympari vuoro- ovat vanha kauko- kaynnissa olevan nissa kehittamis-

Kotka ja kauden: 42 junaa/ ohjausjarjestelma, kehittamishankkeen | hanke, joka paran-

Juurikorpi- vrk Kouvola-Juuri- kaksiraiteisella myota. taa rataosan vali-

Hamina korpi-valilla, 31ju- osuudella pitkat tyskykya selvasti.
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5.10 Tampere-Jyvaskyla-Pieksamaki ja
Jyvaskyla-Aanekoski

Rataosien yleiskuvaus ja yhteenveto tarkastelluista skenaarioista

Tarkastelualue sisaltaa rataosan Tampereelta Jyvaskylaan, josta rata haarau-
tuu edelleen pohjoiseen Aanekoskelle ja itdan Pieksamaelle. Pieksamaelld rata
yhdistyy Savon rataan. Tampere-0Orivesi-vali on kaksiraiteinen ja muut valit yk-
siraiteisia. Jyvaskyla—Aanekoski-valilla liikenndi vain tavarajunia, muilla rata-
osilla on seka henkilo- etta tavaraliikennetta.

Nykytilanteesta laskettiin syksyn 2019 tulokset. Lisaksi Tampere-QOrivesi-valin
osalta laskettiin myos 2020 aikataulukauden tulokset, koska vuoden 2020 aika-
taulurakenteeseen on tullut lisayksia taajamajunavuoroihin. Ennustevuodelle
2030 ei tehty erikseen tarkasteluja, koska rataosalle valtakunnallisessa lii-
kenne-ennusteessa ennustettu tavaraliikenteen kasvu on jo toteutunut vuoden
2019 tilanteessa. Skenaariossa 3 tutkittiin henkiléjunien junatarjonnan lisaami-
sen mahdollisuuksia seka Tampereen ja Jyvaskylan lahiliikennetta. Tampereen
ja Jyvaskylan vali jaettiin kolmeen laskentavaliin. Jyvaskyld-Aaneskoski-vali ja
Jyvaskyla-Pieksamaki-vali on laskettu molemmat yhtena kokonaisuutena.

Tulokset on esitetty taulukoissa 23-24.

Taulukko 23. Skenaariokohtaiset tulokset Tampere-Jyvdskyla.

Tampere-0Orivesi, itaan Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario 3
1a (2019) 1b (2020) | 2(2030)
Vuorokauden junamaara 24 27 Osuudella kapasi-
Vuorokauden kayttoaste | 22% 23% teettia (muiden
- - — — S > Ei tarkasteltu | osuuksien yksirai-
Huipputunnin kayttoaste | 49% 73% teisuus rajoittaa ju-
nien lisdamista)
Orivesi-Tampere, ldnteen | Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario 3
1a (2019) 1b(2020) | 2(2030)
Vuorokauden junamaara 25 28 Osuudella kapasi-
Vuorokauden kayttoaste | 15% 15% teettia (muiden
- - — — S S Ei tarkasteltu | osuuksien yksirai-
Huipputunnin kdyttéaste | 39% 47% teisuus rajoittaa ju-
nien lisdamista)
Orivesi-Jamsankoski Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario 3
1a (2019) 1b (2020) | 2(2030)
Vuorokauden junamaara 45
= - 37 % Kapasiteettia
Vu?rOkaUde_n ka__yttc_’_aSte ’ Ei tarkasteltu | Eitarkasteltu | yksittaisille
Huipputunnin kayttéaste | 60% lissjunille
Jamsankoski-Jyvaskyla Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario 3
1a (2019) 1b(2020) | 2(2030)
Vuorokauden junamaara 28 Hieman kapasiteet-
P 30 % tia lahiliikenteelle/
Vu?rOKaUde_n ka"ytt?_aSte S ° Ei tarkasteltu | Eitarkasteltu | yksittaisille lisa-
Huipputunnin kayttéaste | 75% junille
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Taulukko 24.Skenaariokohtaiset tulokset Jyvdskyld-Adnekoski ja Jyvédskylé-
Pieksamdki.

Jyvaskyla-Aanekoski Skenaario 1a | Skenaario | Skenaario | Skenaario 3
(2019) 1b (2020) 2 (2030)

Vuorokauden junamaara 10
Vuorokauden kayttoaste | 16%
Huipputunnin kayttéaste | 38%

Rataosalla va-
Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu paata kapasi-
teettia (my6s
lahiliikenteelle)

Jyvaskyla-Pieksamaki Skenaario 1a | Skenaario | Skenaario | Skenaario 3
(2019) 1b (2020) 2(2030)

Vuorokauden junamaara 19
Vuorokauden kayttoaste | 24%
Huipputunnin kayttéaste | 50%

Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu

Kayttoasteet vuoden 2019 laskentapaivana

Huipputunnin kapasiteetin kayttoasteet olivat kaksiraiteisella osuudella 39-49
prosenttia. Yksiraiteisilla laskentavaleilla kayttoasteet vaihtelivat laskentava-
leittain 38 prosentista 60 prosenttiin (kuva 29). Alhaisin huipputunnin kapasi-
teetin kdyttdaste oli Jyvaskyldn ja Adnekosken valill3, jolla kulkee vain tavaralii-
kennetta. Korkein kayttoaste oli Oriveden ja Jamsankosken valilla. Huipputunti
saavutettiin kello 6-7 liikkennepaikkavalilla Lahdenpera-Jamsa.

]

4.

Jamsankoski—
Jyvaskyla 75 %

Huipputunnin kapasiteetin kaytté 2019

Kapasiteetin kayttoéaste (%, huipputunti 2019)

— > 85 %
76 - 85 %
61-75%

m—41-60 %

m— Max 40 %

m— Fj laskettu

Kuva 29. Huipputunnin kdyttéasteet lokakuun 2019 laskentapdivand Tam-
pere-Jyviskyld —Adnekoski/Pieksamaki.
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Tampere-Jyvaskyla-valilla tavarajunien maara vaihtelee eri osuuksilla. Kor-
keimmillaan junien maara on Tampereen paassa. Lokakuun laskentapaivana
Tampereen ja Oriveden valilla kulki molemmat suunnat yhteenlaskettuna 49 ju-
naa, Orivesi-Jamsankoski-valilla 45 junaa ja Jamsankoski-Jyvaskyla-valilla
28 junaa. Jyvaskyla-Pieksamaki-valilla junamaara oli lokakuun laskentapaivana
19 junaa ja Jyvaskyld-Aanekoski 10 junaa.

Rataosilla Tampere-Jyvaskylad ja Jyvaskyla-Aanekoski on paivittdin yleensa
useita ja Jyvaskyla—Pieksamaki-osuudella yksittaisia veturisiirtoja. Lisaksi Tam-
pere-Pieksamaki-osuudella on kiskobussien siirtymaajoja huoltoihin. Veturi-
siirtojen osuus kokonaisliikenteestd on huomattava Aanekosken radalla.

Lokakuun laskentapaivana ei ollut kiskobussien siirtymaajoa. Veturisiirtoja Tam-
pere-Jyvaskyla-valilld oli kolme, Jyvaskylda-Aanekoski-valilld kuusi ja Jyvas-
kyla-Pieksamaki-valilla yksi. Lisaksi laskentapaivana kulki yksi tydkone Tampe-
reelta Jyvaskylaan.

Kayttoasteet vuoden 2020 laskentapaivana

Tampere-0Orivesi-valille tehtiin nykytilanteen laskenta myés tammikuun 2020
junamaarien perusteella, silla rataosalle on lisatty kaksi uutta kiskobussivuoroa.
Myo6s kaukojunien ja tavarajunien maara nousi kahdella. Muutokset olivat kui-
tenkin sen verran pienia, etta ne eivat juuri nakyneet koko vuorokauden kaytto-
asteessa. Lanteen mennessa kayttoasteet sdilyvat samoina ja itaan mentaessa
vuorokauden kayttoaste nousi yhdella prosenttiyksikolla.

Huipputuntien ajankohdat pysyivat samoina, mutta kayttdasteluvut nousivat.
Tampere-0Orivesi-suunnassa kayttoasteen kasvu johtui lisatysta kiskobussi-
vuorosta seka samalla tunnilla kulkevasta uudesta tavarajunasta. Huipputunnin
kello 12-13 kayttoaste nousi syksyn 49 prosentista perati 73 prosenttiin.

Orivesi-Tampere-suunnassa huipputunnin kayttoasteen kasvu johtui kiireelli-
sen kapasiteetin tavarajunasta. Huipputunnin kello 14-15 kayttdaste nousi 39
prosentista 47 prosenttiin. Uusi kiskobussi seka uusi tavarajuna on lisatty vasta
seuraavalle tunnille, jolla ei syksyn aikataulussa ollut lilkennetta.

Tammikuun 2020 laskentapaivana Tampere-Jyvaskyla-valilla oli nelja veturi-
siirtoa ja ei lainkaan tyokoneita tai vastaavaa liikennetta.

Nykytilanteen laadullinen tarkastelu ja kunnossapitomahdollisuudet

Tampere-Jyvaskyla-valin junakohtaamiset keskittyvat nykyisilla aikatauluilla
muutamille liikennepaikoille, kuten Muurameen ja Lahdenperaan. Rataosalla on
yhteensovitusongelmia henkild- ja tavarajunien valilla erityisesti Oriveden ja Jy-
vaskylan valilla. Miltei jatkuvan liikenteen takia kahden tunnin yhtenaisten tyo6-
rakojen Loytaminen on hyvin haastavaa. Viikon aikana kunnossapidolle loytyy
enintaan yksittaisia aikaikkunoita lahinna viikonloppuisin.

Suuri tavarajunien maara aiheuttaa herkasti tasmallisyyshaasteita, mutta hen-
kilo- ja tavaraliikenne on kuitenkin padosin varsin tasmallista. Yksittaisia pienia
myohastymisia tulee Helsingista ja Pieksamaelta tuleville henkildjunille muun
muassa yhteysliikenteen odotuksen vuoksi.
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Jyvaskyla-Pieksamaki-valilla henkild- ja tavaraliikenne on paaosin tasmallista.
Henkildjunilla on yksittaisia mydhastymisia, ja ne ovat yleensa syntyneet Hel-
singin suunnasta ennen Jyvaskylaa tai Pieksamaelta lahdettaessa yhteysliiken-
teen odotuksen takia. Tarkasteluvalilta loytyy viikon ajalta useita kahden tunnin
kunnossapitoikkunoita ydaikaan keskittyen.

Jyvaskyla-Aanekoski-valin liikkenne on hyvin tasmallista. Rataosalta loytyy
my0s useita kahden tunnin kunnossapitoikkunoita.

Kayttoasteet vuoden 2030 tilanteessa

Rataosille ei tehty erikseen vuoden 2030 tarkastelua. Valtakunnallisessa lii-
kenne-ennusteessa Jyvaskyla-Adnekoski-vélin tavarajunien maarén oli ennus-
tettu kasvavan merkittavasti: vuonna 2017 tavarajunien maara oli viisi tavaraju-
naa ja vuoden 2030 ennusteessa 10 tavarajunaa. Ennustetun tavaraliikenteen on
katsottu jo toteutuneen taysimaaraisena vuonna 2019, jolloin rataosalla kulki
10 tavarajunaa vuorokaudessa.

Ennusteisiin kuulumattomat kasvunakymat (skenaario 3)

Skenaariossa 3 tarkasteltiin, milla edellytyksin Tampereen ja Jyvaskylan valilla
voitaisiin liikenndida henkildjunilla saannollisesti tunnin vuorovalilla. Lisaksi
tarkasteltiin lahijunaliikenteen mahdollisuuksia.

Tampere-Jyvaskyla-valille saannéllisesti kulkevien kaukojunien lisaaminen olisi
mahdollista vain tavarajunien maaraa merkittavasti karsimalla. Samalla myos
henkildjunien matka-ajat vaistamatta kasvaisivat, koska yksiraiteisella Oriveden
ja Jyvaskylan valilla kulkeville henkildjunille tulee junakohtaaminen. Jos henki-
Lojunia kulkisi saanndllisesti molempiin suuntiin tunnin valein, kohtaavat henki-
lojunat matkan aikana kolme kertaa, joista yksi tapahtuu kaksiraiteisella osuu-
della. Henkildjunien lisavuorojen maaran merkittava lisaaminen edellyttaisi li-
saa kaksoisraideosuuksia, jotta tavaraliikenteen toimintaedellytykset voitaisiin
turvata.

Vuonna 2012 julkaistussa Tampereen kaupunkiseudun lahijunaliikenteen kehit-
tamisselvityksessa (Tampereen kaupunkiseutu 2012) pidemman aikavalin ta-
voite Tampere-0Orivesi-valille on tunnin vuorovali lahiliikenteelle, joka olisi
mahdollista kohtuullisilla muutoksilla tavaraliikenteen aikatauluihin. Tama kui-
tenkin edellyttaisi, etta kauko- tai tavaraliikenteen osalta ei tule muutoksia ny-
kytilanteeseen. Tiheammin kuin kerran tunnissa kulkeva lahijunaliikenne rajoit-
taisi tavaraliikennetta.

Jyvaskylan seudulla on selvitetty lahiliikenteen kaynnistamista (Proxion 2019b).
Vuonna 2018 selvitettiin osin nykyista rataverkkoa hyodyntavan duoraitiotielii-
kenteen kehittamismahdollisuuksia. Selvityksessa tarkasteltiin lahijunaliiken-
nettd Jyvaskylan ja Laukaan kautta Adnekoskelle sekd Muuramesta Jyvaskylan
kautta Lievestuoreelle.

Ratakapasiteetin nakékulmasta erityisesti Jyvaskyla-Adnekoski-suunnalla olisi
kapasiteettia myos lahijunaliikenteelle. Lahijunaliikenteen kaynnistaminen
edellyttaisi kuitenkin infrastruktuurin kehittamistoimia, kuten uusia kohtaamis-
paikkoja. Selvityksen esitettiin uusia kohtaamispaikkoja Laukaaseen, Rauhalah-
teen ja Leppalahteen seka Aanekosken liikennepaikan siirtoa taajaman keskus-
taan. Talléin @hijunilla voitaisiin liikenndida nykyisen tavaraliikenteen seassa
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yaihtelevilla lahtominuuteilla esimerkiksi 1-2 tunnin vuorovalilla. Matka-aika
Aanekosken ja Jyvaskylan valilla olisi noin 50 minuuttia, Muuramen ja Jyvaskylan
valilla noin 16 minuuttia.

Mahdolliset toimenpiteet valityskykyongelmien ratkaisemiseksi

Tampere-Jyvaskyla-valille kaukojunien lisaaminen ei ole mahdollista ilman ta-
varaliikenteen junien karsimista. Saannéllinen tunnin vuorovali vaatii siis inves-
tointeja ratainfraan. Lahijunaliikenne tunnin vuorovalilla Tampere-0Orivesi-va-
lilla on mahdollista kohtuullisilla muutoksilla tavaraliikenteen aikatauluihin. Jy-
vaskylan seudulla lahijunille ei ole mahdollista muodostaa saannéllista aikatau-

lurakennetta nykyiseen liikennerakenteeseen.

vrk ympari vuoro-
kauden.

nakdkulmasta ei
ole.

kasva vuoden 2019 juna-
maarasta vuoteen 2030
mennessa.

Rataosalle voidaan lisata
jonkin verran tavarajunia.

Lahijunaliikenteelle on va-
paata kapasiteettia, mutta
saannollista rakennetta ei
ole mahdollista muodos-
taa.

Rataosa Liikenteen Nykytilan Liikenne-ennuste ja Vuoden 2030
kuvaus ja haasteet junien lisaamismah- lilkenteen edel-
junamaarat dollisuudet tulevai- lyttamia mah-

suudessa dollisia kehi-
tystoimen-
piteita

Tampere- Kaukojunia noin 18 | Henkilo- ja tavara- Ei ennustettua kasvua Junamaaran

Orivesi- junaa/vrk vaihdel- junien yhteensovit- | vuoden 2019 tilanteesta. kasvaessa ennus-

Jyvaskyla len eri vuorova- tamisessa haas- tetusta kohtaa-
leilld (ruuhka-ai- teita ajoittain ruuh- | Saannéllisesti kulkevien mispaikkoja tai
kana 1 h vuorovali kaisella yksiraitei- henkiléjunien lisaaminen kaksoisraide-
ruuhkasuuntaan sella Orivesi- olisi mahdollista vain kar- | osuuksia tulisi
2-3 tunnin ajan), li- | Jyvaskyla-valilla. simalla tavarajunien luku- lisata.
saksi henkildjunia maara nykyisesta.

Tampere-Orivesi

6 junaa/vrk. Tampereen ja Jyvaskylan
seuduilla rajoitteita lahiju-

Tavarajunia ym- nien lisdamiselle.

pari vuorokauden,

maara vaihtelee lii-

kennepaikkavaleit-

tain.

Jyvaskyla- Kaukojunia 12 ju- Kapasiteettia on Ennusteen mukaan rata-

Pieksamaki naa/vrk. Paaasi- hyvin vapaana, eikd | osien junamaarat eivat ole
assa kolmen tunnin | valilla ole merkitta- | kasvamassa vuoteen
vuorovali, muttail- | via tasmallisyyson- | 2030 mennessa.
lalla vuorovali 1-2 gelmia.
tuntia.

Tavarajunia ver-

tailupadivana 7 ju-

naa/vrk. Yksittaisia

tavarajunia lapi

vuorokauden.
Jyvaskyla- Tavarajunia liiken- | Merkittavia haas- Ennusteen mukainen
Aanekoski ndi noin 10 junaa/ teita valityskyvyn junamaara ei kasva ei
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511 Tampere (Lielahti)-Kokemaki-Pori
(Mantyluoto) ja Kokemaki-Rauma

Rataosien yleiskuvaus ja yhteenveto tarkastelluista skenaarioista

Lielahdesta Kokemaen suuntaan lahteva rata on kokonaisuudessaan yksiraitei-
nen. Rataosa haarautuu Kokemaella Porin Mantyluodon ja Rauman suuntiin. Lie-
lahti-Pori-valilla kulkee seka henkilo- etta tavaraliikennetta, Pori-Mantyluoto-
valilla ja Kokemaki—-Rauma-valilla pelkastaan tavarajunia. Nykytilanteesta on
laskettu syksyn 2019 tulokset ja Lielahti-Kokemaki-rataosan osalta myds tam-
mikuun 2020 tulokset. Ennustevuodelle 2030 ei tehty erikseen tarkasteluja,
koska rataosalle ei ole ennustettu kasvua henkilo- tai tavaraliikenteessa valta-
kunnallisessa liikenne-ennusteessa. Skenaariossa 3 tarkasteltiin yleisella ta-
solla kauko-, lahi- ja tavarajunien lisdamismahdollisuuksia.

Tarkastelualue sisaltaa seuraavat laskentavalit:
* Lielahti-Kokemaki
* Kokemaki-Pori
* Pori-Mantyluoto
* Kokemaki-Rauma

Yhteenveto tuloksista on esitetty taulukossa 25.

Taulukko 25. Skenaariokohtaiset tulokset Tampere (Lielahti)-Kokemdki-Pori
(Méntyluoto) ja Kokemdki-Rauma.

Tampere (Lielahti)-Koke- Skenaa- Skenaario | Skenaario | Skenaario3
maki riola 1b (2020) 2(2030)
(2019)
Vuorokauden junamaara 37 47 Vapaata kapasi-
Vuorokauden kayttoaste 38% 39% , teettia vain
Ei tarkasteltu vksittaisille
Huipputunnin kéyttéaste 60 % 62% lisajunille
Kokemaki-Pori Skenaa- Skenaario | Skenaario | Skenaario3
riola 1b (2020) 2(2030)
(2019)
Vuorokauden junamaara 34 Vapaata kapasi-
- - o teettia vain
Vuorokauden kayttoaSte 4% Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu vksittaisille
Huipputunnin kdyttéaste 68 % lis&junille
Pori-Mantyluoto Skenaa- Skenaario | Skenaario | Skenaario 3
riola 1b (2020) 2(2030)
(2019)
Vuorokauden junamaara 14
- - Py Vapaata kapasi-
Vuorokauden kayttoaste 27% Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu teel:jctia liséjznille
Huipputunnin kayttéaste 55%
Kokemaki-Rauma Skenaa- Skenaario | Skenaario | Skenaario 3
riola 1b (2020) 2(2030)
(2019)
Vuorokauden junamaara 13
Vuorokauden kayttoaste 19% Vapaata kapasi-

Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu teettia lisgjunille

Huipputunnin kayttéaste 40%
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Kayttoasteet vuoden 2019 laskentapaivana

Huipputunnin kayttdasteet vuoden 2019 laskentapaivana vaihtelevat 40-68
prosentin valilla (kuva 30). Kokemaki-Pori-vali on kayttéasteen osalta hieman
muita osia kuormittuneempi. Tama selittyy Harjavallan ja Mantyluodon valisella
tavaraliikenteella. Huipputunti oli talla laskentavalilla kello 13-14 Nakkilan ja
Porin valilla. Lielahden ja Kokemaen laskentavalilla huipputunnin kayttoaste
60 prosenttia saavutettiin kello 14-15 valilla Ahvenus-Kokemaki.

°\yﬂ/

Kokemaki—Pori |
68 % v

Huipputunnin kapasiteetin kaytté 2019

Kapasiteetin kayttéaste (%, huipputunti 2019)

— > 85 %
76 -85 %
61-75%
41-60 %

— Max 40 %

i laskettu

Kuva 30. Huipputunnin kéyttdasteet lokakuun 2019 laskentapdivénd vileilla
Lielahti-Rauma/Kokemdki.

Koko vuorokauden kayttdasteet olivat sekaliikenneosuuksilla 34-38 prosenttia.
Pelkastaan tavaraliikenteen kaytossa olevilla Pori-Mantyluoto- ja Kokemaki-
Rauma-valeilla koko vuorokauden kayttdasteet olivat alhaisemmat, 19-27 pro-
senttia. Koko ratavalilla on paivittain tyypillisesti useita veturisiirtoja esimer-
kiksi valeilla Rauma-Tampere, Pori-Tampere, Mantyluoto/Tahkoluoto-Pori ja
Pori-Harjavalta. Laskentapaivana oli kuusi veturisiirtoa. Veturisiirtojen osuus
kokonaisliikenteesta on joko vahainen tai huomattava paivan mukaan. Lasken-
tapaivana radalla oli nelja tytkonetta tai vastaavia junia huipputuntien ulkopuo-
lella.

Kayttoasteet vuoden 2020 laskentapaivana

Aikataulukaudella 2020 junamaara muuttui syksyn 2019 junamaarasta. Tampe-
reen uudet M-lahijunat aloittivat liikenndinnin Tampereelta Nokialle, jolloin ne
vaikuttavat Lielahti—-Kokemaki-valin laskentatuloksiin. M-junia kulkee 14 vuoroa
arkivuorokaudessa. Toisaalta Lielahti-Kokemaki-valilla oli vuoden 2020 vertai-
lupaivana viisi tavarajunaa vahemman kuin vuoden 2019 vertailupaivana. Juna-
maarien lisaksi aikataulut muuttuivat jonkin verran syksysta.

Muutokset vaikuttivat seka huipputunnin etta vuorokauden kayttdasteisiin. Lie-
lahti-Kokemaki-valilla uusi huipputunti aiheutuu M-junista. Uudeksi huipputun-
niksi muodostui liikennepaikkavali Lielahti—Nokia kello 6-7, jolloin kayttdaste oli
62 prosenttia. Aiemman huipputunnin kayttdaste laski 40 prosenttiin, koska ta-
varaliikenteen aikatauluja muutettiin.
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Vuorokauden kayttdasteet Lielahti—-Kokemaki-valilla nousivat yhden prosent-
tiyksikon syksyyn 2019 verrattuna, koska junamaara lisaantyi. Muutos oli pieni,
koska tavarajunia kulki puolestaan laskentapadivana vahemman. Tammikuun
2020 laskentapaivana ratavaleilla oli yhteensa kolme veturisiirtoa huipputunnin
ulkopuolella ja tyokoneita ei ollut kulussa.

Tasmallisyys ja kunnossapitomahdollisuudet nykytilanteessa

Lielahti-Pori-valilla liikenne on niin tavara- kuin henkiléliikenteen osalta hyvin
tasmallista. Henkildjunille syntyy ajoittain pienia viiveita Tampereella yhteysju-
nien odotuksen takia. Porista Tampereelle menevilla junilla viiveita on vahem-
man. Rataosalla on ollut yhteensovitushaasteita henkilt- ja tavarajunien valilla.
Uudet lahijunat Nokian ja Tampereen valilla lisasivat yhteensovitusongelmia.
Nokialla on kaytettavissa vain yksi laituri. Kunnossapitorakojen loytyminen on
haastavaa, koska liikkennetta on miltei lapi vuorokauden. Toistuvia kahden tunnin
tyorakoja on loéydettavissa lahinna viikonloppuisin ja Kokemaki—-Pori-osuudella
yOaikaan.

Pori-Mantyluoto-valilla ja Kokemaki-Rauma-valilla liikenne on hyvin tasmal-
lista. Pori-Mantyluoto-valilla kunnossapidolle on loydettavissa kahden tunnin
tyorakoja paaosin yolla ja viikonloppuisin ja rajallisesti arkisin paivasaikaan ta-
varajunien liikennetilanteen mukaan. Kokemaki—-Rauma-valilla kunnossapidolle
loytyy jonkin verran tyorakoja myos paivasaikaan.

Kayttéasteet vuoden 2030 tilanteessa
Rataosille ei tehty erikseen vuoden 2030 tarkastelua.
Ennusteisiin kuulumattomat kasvunakymat (skenaario 3)

Rataosalle ei ole ennustettu kasvua henkild- tai tavaraliikenteessa valtakunnal-
lisessa liikkenne-ennusteessa, mutta junien lisaamismahdollisuuksia arvioitiin
yleisella tasolla. Lisaksi Tampere-Lielahti-Nokia-vali on mukana Tampereen
seudun lahijunapilotissa, joten kasvua on jo tapahtunut. Vuonna 2012 julkais-
tussa Tampereen kaupunkiseudun Llahijunaliikenteen kehittamisselvityksessa
(Tampereen kaupunkiseutu 2012) pidemman aikavalin tavoite Nokian suunnan
osalta on puolen tunnin vuorovali Harjuniittyyn asti ja tunnin vuorovali Aetsaan
asti. Tunnin vuorovali voi olla mahdollinen nykyisella ratainfralla, mutta se vaa-
tisi muutoksia nykyiseen aikataulurakenteeseen tai epasaannéllisen vuorovalin.
Kokemaki-Rauma-valille junia on mahdollista lisata erityisesti vilkkaampien
tuntien ulkopuolella. Kokemaki-Pori-valilla tilanne on haastavampi ja kaikkina
tunteina tavaraliikenteelle ei Loydy sujuvia aikatauluja.

Tavaraliikenteen osalta Tampere-Pori- ja Tampere-Rauma-valeille on mahdol-
lista lisata jonkin verran tavarajunia vilkkaampien erityisesti tuntien ulkopuo-
lelle. Edellytykset ovat Tampere-Rauma-valin osalta suuremmat, mutta mo-
lemmilla reitilla junien lisaamismahdollisuuksiin vaikuttaa eniten Tampere-Ko-
kemaki-valin liikkennerakenne.

Lielahti—Pori-valin kaukojunilla on nykytilanteessa paasaantdisesti yksi juna-
kohtaaminen matkan aikana. Mikali kaukojunien maaraa lisattaisiin, junakohtaa-
misten maara kasvaisi ja seka lahijuniin etta tavarajuniin tulisi tehda muutoksia.
Esimerkiksi aamulla Porin suunnasta kulkee Tampereen suuntaan tunnin valein
kaukojuna neljan tunnin ajan, mutta Porin suuntaan vuorovali on kaksi tuntia.
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Mikali tahan rakenteeseen lisattaisiin yksi kaukojuna puuttuvalle tunnille, juna-
kohtaamisten maara nousisi suurimmalla osalla junista kolmeen, ja lahijunan ai-
kataulua tulisi muuttaa hieman. Junakohtaamisten maara hidastaa junia ja hei-
kentaa tasmallisyytta. Lisaksi kaukojunien lisaaminen heikentaisi selkeasti
mahdollisuuksia lisata lahijunia.

Junien lisaamismahdollisuudet ja mahdolliset toimenpiteet valityskykyon-
gelmien ratkaisemiseksi

Rataosilla kulkee varsin paljon tavaraliikennetta ja Lielahti-Pori-valilla henkilo-
liikennetta, johon sisaltyy myos Nokian ja Lielahden valilla kulkeva lahiliikenne.
Yksittaisia kaukojunia on mahdollista lisata niille tunneille, joilla junia ei viela
kulje, mutta tama voisi edellyttaa tavarajunien uudelleen aikatauluttamista. Ju-
nien lisaaminen voi herkasti johtaa tasmallisyyden heikentymiseen, silla talldin
my0s kohtaamisten maara kasvaa. Lahijunaliikenteen tihentaminen tai vakioai-
kataulu edellyttaisi infran kehittamista (lisaraiteet ja asemajarjestelyt).

Rataosa Liikenteen Nykytilan Liikenne-ennuste ja | Vuoden 2030 lii-
kuvaus ja juna- haasteet junien lisaamis- kenteen edellyt-
maarat mahdollisuudet tamia mahdolli-

tulevaisuudessa sia kehitys-
toimenpiteita

Tampere Junamaara yh- Ajoittaisia yhteenso- | Ennusteen mukaan ra-

(Lielahti)- teensa laskenta- vitushaasteita eten- | taosien junamaarat ei-

Kokemaki- paivana 13-37 ju- kin henkilo- ja tava- vat ole kasvamassa

Pori naa/vrk. rajunien Tampere— vuoteen 2030 men-

(Manty- Pori-valilla. nessa.

luoto) ja Kaukojunia aje-

Kokemaki- taan Porin suun- Joulukuussa 2020 Yksittaisia henkildjunia

Rauma nassa noin 18 ju- kaynnistynyt Nokian | mahdollista lisata niille
naa/vrk erivuoro- | lahijunaliikenne on tunneille, joilla kauko-
valeilla: aamulla 1 lisannyt yhteensovi- | junia ei viela kulje,
tunnin vuorovali tushaasteita. mutta lisaykset edel-
ruuhkasuuntaan lyttaisivat myds mui-

den junien aikataulu-
Tavarajunia ym- muutoksia.
pari vuorokauden
(noin13-17 ju- Lahijunaliikennetta
naa/vrk laskenta- mahdollista lisata joil-
valista riippuen). lekin tunneille. Lahiju-
naliikenteen saanndolli-
Lahijunia Lielahti- nen tihentaminen tai
Nokia-valilla (14 sille vakioaikataulun
junaa /vrk). rakentaminen edellyt-

taisi lisaraiteita ja ase-
majarjestelyita.

Yksittaisia tavarajunia
mahdollista lisata seka
Porin etta Rauman
suuntaan. Satamat, te-
ollisuudessa tapahtu-
vat muutokset ja tran-
sitoliikenne aiheutta-
vat paineita tavaraju-
nien lisddmismahdolli-
suuksille niin Porin
kuin Rauman suuntiin.
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5.12 Seinadjoki-Vaasa

Rataosan yleiskuvaus ja yhteenveto tarkastelluista skenaarioista

Seinajoki-Vaasa(-Vaskiluoto) on yksiraiteinen rataosa, jolla kulkee paaosin
henkildliikennetta. Nykytilanteesta laskettiin vain syksyn 2019 tulokset. Ennus-
tevuodelle 2030 ei tehty erikseen tarkasteluja, koska rataosalle ei ole ennus-
tettu kasvua henkilo- tai tavaraliikenteessa valtakunnallisessa liikenne-ennus-
teessa. Skenaarion 3 tarkastelussa tutkittiin yleista mahdollisuutta lisata junia.
Yhteenveto tuloksista on esitetty taulukossa 26.

Taulukko 26. Skenaariokohtaiset tulokset Seindjoki-Vaasa.

Seinajoki-Vaasa Skenaario | Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
1a (2019) 1b (2020) (2030)
Vuorokauden junamaara | 18 Vapaata
T 299% . .
Vuorokauden kayttoaste ’ Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu If.a?.aSIFﬁEttla
Huipputunnin kdyttéaste | 67% ISajunitie

Kayttoasteet vuoden 2019 laskentapaivana (skenaario 1a)

Koko rataosa laskettiin yhdessa laskentajaksossa (kuva 31). Valilla on kaksi koh-
taamispaikkaa, Laihialla ja Isokyrdssa. Huipputunnin kayttéaste 67 prosenttia
saavutettiin valilla Seinajoki-Isokyro kaksi kertaa laskentapadivan aikana, kello
17-18 ja 20-21. Koko vuorokauden kayttoaste oli 29 prosenttia. Laskentapadivana
rataosalla kulki 18 henkiléjunaa. Tavarajunien maara rataosalla on hyvin vahai-
nen. Laskentapaivana ei kulkenut yhtaan tavarajunaa. Laskentapaivana ei ollut
myoskaan veturisiirtoja ja muuta vastaavaa lilkennetta. Veturisiirtoja ei yleensa
ole.

Seinajoki—Vaasa 67 %

Huipputunnin kapasiteetin kaytté 2019

Kapasiteetin kayttéaste (%, huipputunti 2019)

— > 85 %
76 - 85 % e ,\
61-75% / M
41-60 % N\

w— Max 40 %

= Fi laskettu

Kuva 31. Huipputunnin kayttdasteet lokakuun 2019 laskentapdivand valillé
Seindjoki-Vaasa.
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Kayttoasteet vuoden 2020 laskentapaivana (skenaario 1b)
Rataosalle ei tehty erikseen vuoden 2020 tarkastelua.
Nykytilanteen laadullinen tarkastelu ja kunnossapitomahdollisuudet

Tasmallisyys rataosalla itsessaan on hyva, mutta muun rataverkon hairiot hei-
jastuvat rataosalle. Junien tasmallisyys heikkenee selkeasti iltaa kohden muulta
rataverkolta myohassa tulevien junien vuoksi. Kunnossapidolle loytyy yli kah-
den tunnin tyorakoja runsaasti yoaikaan. Osalla rataosuutta, esimerkiksi Seina-
joki—Laihia ja Laihia—Vaasa on kerrallaan vajaan kahden tunnin tydrakoja myoés
paivasaikaan.

Kayttoasteet vuoden 2030 tilanteessa (skenaario 2)
Rataosalle ei tehty erikseen vuoden 2030 tarkastelua.
Ennusteisiin kuulumattomat kasvunakymat (skenaario 3)

Rataosalle ei ole ennustettu kasvua henkilo- tai tavaraliikenteessa valtakunnal-
lisessa liikenne-ennusteessa, mutta junien lisaamismahdollisuuksia arvioitiin
yleisella tasolla. Seindjoen ja Vaasan valilla kulkevan kaukojunan matka-aika on
hieman alle tunti. Mikali junat kulkisivat tunnin valein molempiin suuntiin, ne
joutuisivat kohtaamaan matkalla kerran. Nykyisin osalla junista on kohtaaminen
Laihialla, mutta koska junien maara on vuorokaudessa varsin alhainen, suurim-
malla osalla junista ei ole kohtaamisia. Rataosalla olisi hyvin kapasiteettia lisa-
junille.

Mahdolliset toimenpiteet valityskykyongelmien ratkaisemiseksi

Rataosalle mahtuisi lisaa junia, silla rataosalla liikenndidaan varsin harvalla
kaukojunien vuorovalilla ja tavaraliikennetta ei ole juuri lainkaan. Rataosalla olisi
siten kapasiteettia myos lahiliikenteelle, mutta mahdollinen alueellinen lahilii-
kenne vaatisi uusia seisakkeita ja pysahdyksien edellyttamia investointeja.

Tavarajunien maara
rataosalla erittain
pieni.

0san junamaara on
varsin alhainen.
Suurin osa nykyi-
sista kaukojunista
kulkee rataosan lapi
ilman junakohtaami-
sia.

massa vuoteen 2030
mennessa.

Junamaaraa olisi
mahdollista lisata.
My@és lahiliikenteelle
olisi vapaata rataka-
pasiteettia.

Rataosa | Liikenteen Nykytilan Liikenne-ennuste | Vuoden 2030 lii-
kuvaus ja juna- haasteet jajunien lisaa- kenteen edellyt-
maarat mismahdollisuu- | tamia mahdolli-

det tulevaisuu- sia kehitys-
dessa toimenpiteita

Seina- Kaukojunia kulkee Ei haasteita rataka- Ennusteen mukaan

joki- harvalla vuorovalilla | pasiteetin nakékul- rataosan junamaa-

Vaasa (noin 18 junaa/vrk). masta, koska rata- rat eivat ole kasva-
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5.13 Turku-Toijala

Rataosan yleiskuvaus ja yhteenveto tarkastelluista skenaarioista

Turku-Toijala on yksiraiteinen rataosa, jolla kulkee paaosin henkiloliikennetta.
Liikenteessa on vakioaikataulurakenteen piirteita, mutta kaikkia junia ei ajeta sa-
moilla lahto- ja saapumisminuuteilla, ja junia ei ajeta laheskaan kaikilla tun-
neilla. Taman takia esimerkiksi joillakin tunneilla tapahtuvat kaukojunien koh-
taamiset tapahtuvat eri lilkkennepaikoilla eri tunneilla.

Henkiloliikenteen ei ole ennustettu kasvavan valtakunnallisessa liikenne-en-
nusteessa. Tavaraliikenteen on ennustettu kasvavan yhdella tavarajunalla vuo-
rokaudessa. Toisaalta tavaraliikenteen maara rataosalla on hyvin alhainen, jo-
ten ennustetulle tavarajunalle ei laadittu erikseen uutta aikataulua. Taman takia
kayttoasteet laskettiin vain lokakuun 2019 mukaisella liikenteella. Skenaarion 3
tarkasteluissa kasiteltiin lahijunaliikenteen mahdollisuuksia rataosalla. Yhteen-
veto tuloksista on esitetty taulukossa 27.

Taulukko 27. Skenaariokohtaiset tulokset Turku-Toijala.

Turku-Toijala Skenaa- Skenaario | Skenaario2 | Skenaario3
riola 1b (2020) (2030)
(2019)
Vuorokauden junamaara 18 Vapaata kapasi-
= - teettia lisgju-
Vuorokauden kayttoaste 26% Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu nille, esim.lléhi—
Huipputunnin kayttéaste 65% liikenteelle

Kayttoasteet vuoden 2019 laskentapaivana

Koko yhteysvali laskettiin yhdessa laskentajaksossa (kuva 32). Huipputunti oli
kello 18-19 valilla Humppila-Urjala, jolloin kapasiteetin kayttdaste oli 65 pro-
senttia. Valilla kulki tuolloin tavarajuna Toijalan suuntaan ja henkiléjuna Turun
suuntaan. Koko vuorokauden kayttoaste oli 26 prosenttia. Laskentapaivana ra-
taosalla kulki 18 junaa, joista nelja oli tavarajunia. Lisaksi laskentapaivana kulki
yksi tydkoneen siirtoajo, jota ei huomioitu laskelmissa. Veturisiirtojen maara ra-
taosuudella on vahainen, eika niita ollut laskentapaivana. Laskentapaivana ra-
dalla kulki yksi tyékone.
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/ )

Turku-Toijala 65 %

Huipputunnin kapasiteetin kaytté 2019

Kapasiteetin kayttoaste (%, huipputunti 2019)
— > 85 %
76 -85 %
61-75%
41-60 %
Tgﬁku w— Max 40 %

[ laskettu

Kuva 32. Huipputunnin kdayttdéaste lokakuun 2019 laskentapdivéana valilla
Turku-Toijala.

Kayttoasteet vuoden 2020 laskentapaivana
Rataosalle ei tehty erikseen vuoden 2020 tarkastelua.
Tasmallisyys ja kunnossapitomahdollisuudet nykytilanteessa

Liikenne rataosalla on hyvin tasmallista. Todennakoisimmin yhteysliikenteen
odotus aiheuttaa pienia viiveita Tampereelta ja Toijalasta lahdettaessa. Yksirai-
teisuuden takia junat voivat kohdata vain muutamilla liikennepaikoilla, mika voi
myohastyttaa myos toiseen suuntaan kulkevaa junaa. Kunnossapidolle on Loy-
dettavissa noin parin tunnin tydrakoja eri kellonaikoina myos paivasaikaan. Kel-
lonajat vaihtelevat liikkennepaikkavaleittain ja riippuvat myds siita, mitka tavara-
junat eri paivina ajetaan.

Kayttoasteet vuoden 2030 tilanteessa

Rataosalle ei tehty erikseen vuoden 2030 tarkastelua.

Ennusteisiin kuulumattomat kasvunakymat (skenaario 3)

Alueella on tavoitteita lahijunaliikenteen kehittamiseksi. Turun ja Toijalan rata-
osan kohtalaisen vahaisen junamaaran vuoksi rataosalla olisi vapaata rataka-

pasiteettia lahiliikenteelle esimerkiksi Turun ja Loimaan valilla. Lahijunaliiken-
teen kaynnistaminen edellyttaisi uusien pysahdysasemien toteuttamista.
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Nykyisin pysahtymatta ajettavan kaukojunan matka-aika on Turun ja Loimaan
valilla noin 35 minuuttia. Joillain kaukojunilla on junakohtaamisen vuoksi pysah-
dys Kyron tai Karviaisen liikennepaikoilla. Kaikki kaukojunat pysahtyvat kaupal-
lisesti Loimaalla. Lahijunalle voisi pysahdysasemien lisaamisen myota muodos-
tua esimerkiksi liikennerakenne, jossa lahijunan matka-aika olisi yhteen suun-
taan noin 45-50 minuuttia ja kaantdaikaa tunnista jaljelle jaava osuus. Talldin
lahijunat voisivat liikennodida noin kahden tunnin vuorovalilla yhdella kalustoko-
koonpanolla. Joitakin tavarajunia tulisi aikatauluttaa uudelleen ja myos kauko-
junien kohtaamiset kannattaisi sijoittaa niin, etta kaikki kaukojunien kohtaamiset
olisivat kaupallisia. Saanndllista rakennetta ei olisi kuitenkaan mahdollista muo-
dostaa nykyiseen rakenteeseen. Myds tiheampi lahijunaliikenne olisi mahdolli-
nen, mutta tama edellyttaisi enemman muutoksia nykyiseen rakenteeseen.

Lahijunien lisaaminen lyhentadisi kunnossapidolle jaavia aikaikkunoita paivasai-
kaan Loimaan ja Turun valilla. Pidempia kahden tunnin tyérakoja jaisi vain ilta-
ja yoajalle, mikali lahijunilla liikennditaisiin koko paivan ajan.

Junien lisdamismahdollisuudet ja mahdolliset toimenpiteet valityskyky-
ongelmien ratkaisemiseksi

Rataosalle mahtuisi lisaa henkild- ja tavaraliikenteen junia, silla rataosalla lii-
kennodidaan varsin harvalla kaukojunien vuorovalilla ja myds tavaraliikenteen
maara on vahainen. Rataosalla olisi mahdollisuutta kaynnistaa myos lahiliiken-
netta esimerkiksi Turun ja Loimaan valilla. Tama edellyttaisi uusien seisakkeiden
lisaamista rataosalle.

18 junaa/vrk.

Kaukojunia noin 14
junaa/vrk tyypilli-
sesti 2-3 h vuorova-
Lilla, junakohtaamis-
ten vuoksi pienta
vaihtelua vakioaika-
taulussa.

Tavarajunia vain
muutamia vuoro-
kaudessa (laskenta-
paivana 4 ju-
naa/vrk).

masta, koska rata-
0san junamaara on
varsin alhainen.

Suurimmalla osalla
nykyisista kaukoju-
nista on yksi juna-
kohtaaminen rata-
osan aikana. Osalla
junista kohtaaminen
voidaan jarjestaa
kaupallisen pysah-
dyksen yhteyteen.

mukaan tavara-
junien maaran kas-
vavaa 1junalla/vrk
vuodesta 2017 vuo-
teen 2030.

Junamaaraa olisi
mahdollista lisata, ja
lahijunaliikenteelle
olisi vapaata kapasi-
teettia esim. Turku-
Loimaa-valilla.
Saannollista vakio-
aikataulurakennetta
ei ole kuitenkaan
mahdollista muo-
dostaa-

Rataosa | Liikenteen Nykytilan Liikenne-ennuste | Vuoden 2030 lii-
kuvaus ja juna- haasteet jajunien lisaa- kenteen edellyt-
maarat mismahdollisuu- | tamia mahdolli-

det tulevaisuu- sia kehitystoi-
dessa menpiteita

Turku- Junamaara yhteen- Ei haasteita rataka- Valtakunnallisen Lii-

Toijala sa laskentapaivana pasiteetin nakokul- kenne-ennusteen
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5.14 Hanko-Hyvinkaa

Rataosan yleiskuvaus ja yhteenveto tarkastelluista skenaarioista

Hanko-Hyvinkaa on yksiraiteinen sahkoistamaton rataosa. Hangon ja Karjaan
valilla kulkee seka henkil6- etta tavaraliikennetta. Muuten rataosalla kulkee
pelkkaa tavaraliikennetta. Rata tullaan sahkoistamaan.

Rataosa otettiin mukaan laskentaan, vaikka se ei kuulu rautateiden paavayla-
verkkoon, koska rata on nykyisin tarkea transitoliikenteen reitti. Ennustevuo-
delle 2030 ei tehty erikseen tarkasteluja, koska rataosalle ei ole ennustettu kas-
vua henkilo- tai tavaraliikenteessa valtakunnallisessa liikenne-ennusteessa.
Skenaariossa 3 tarkasteltiin tavaraliikenteen lisaamismahdollisuuksia yleisella
tasolla. Rataosa sisaltaa kolme laskentavalia. Yhteenveto tuloksista on esitetty

taulukossa 28.

Taulukko 28. Skenaariokohtaiset tulokset Hanko-Hyvinkéd.

Hanko-Lappohja Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario3
1a (2019) 1b (2020) 2(2030)
Vuorokauden junamaara 23 Vapaata kapasi-
= - 21 % teettia lisdju-
Vu?rOkaUde_n ka__yttc_’_aSte 00 Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu nille, kohtaami-
Huipputunnin kayttéaste 66 % set haasteena
Lappohja-Karjaa Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario3
1a (2019) 1b (2020) 2(2030)
Vuorokauden junamaara 2 Vapaata kapasi-
= " 29 % teettia lisdju-
Vuorokauden kayttoaSte ° Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu nille, kohtaami-
Huipputunnin kayttéaste 75% set haasteena
Karjaa (vaihde 102) - Skenaario | Skenaario | Skenaario | Skenaario3
Hyvinkaa 1a (2019) 1b (2020) 2(2030)
Vuorokauden junamaara 10 Vapaata kapasi-
= - 30 % teettia lisdju-
Vu?rOKaUde_n ka__yttt_)_aSte 00 Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu nille, kohtaami-
Huipputunnin kayttéaste 70 % et haasteena

Kayttoasteet vuoden 2019 laskentapaivana

Kayttoasteet vaihtelevat laskentavaleittain 66-75 prosentin valilla (kuva 33).
Laskentavali Hanko-Lappohja laskettiin yhtena kokonaisuutena ja sen huippu-
tunti saavutettiin kello 8-9. Valilla Lappohja—Karjaa korkein kayttoaste saavu-
tettiin liikennepaikkavalilla Lappohja-Dragsvik kello 12-13 ja valilla Karjaa—-Hy-
vinkaa liikennepaikkavalilla Nummela-Rajamaki kello 6-7. Huipputunnit vaihte-
livat siis eri rataosilla eri kellonaikoina ja johtuivat osittain eri junista.
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N\

Huipputunnin kapasiteetin kdytto 2019

Kapasiteetin kayttoéaste (%, huipputunti 2019)

— > 85 %
76 - 85 %
61-75%
41-60 %

w— Max 40 %

= i |askettu

Karjaa—Hyvinkaa

70 %
o N

Helsin
o
. . o
Lappohja—Karjaa
75 %
o
Hanko—-Lappohja
e 66 %
Kuva 33. Huipputunnin kédyttdéasteet lokakuun 2019 laskentapdivand valillé

Hanko-Hyvinkad.

Vuorokauden kayttdasteet vaihtelivat 21-30 prosentin valilla. Laskentapadivana
ajettiin valilla Hanko-Lappohja 21 junaa ja Lappohja-Karjaa 19 junaa. Lisaksi las-
kelmassa huomioitiin yksi peruttu kiskobussivuoropari, eli laskennassa huomi-
oitu junamaara oli molemmilla osuuksilla kaksi junaa enemman. Karjaa-Hyvin-
kaa-valilla kulki yhteensa kymmenen junaa, joista noin puolet kulki koko reitti-
osuuden.

Rataosalla kulkee paivittain yksittaisia veturisiirtoja, esimerkiksi Hangosta, Kirk-
niemesta ja Lohjalta Hyvinkaan kautta Riihimaelle. Lisaksi rataosalla on kisko-
bussien siirtymaajoja huoltoihin. Veturisiirtojen osuus kaikesta liikenteesta voi
yksittaisina paivina nousta huomattavaksi erityisesti Karjaa—Hyvinkaa-osuu-
della matalan kokonaisjunamaaran takia.

Laskentapaivana ajettiin yksi veturisiirto. Kiskobussin siirtoajoja, tyokoneita tai
muuta vastaavaa liikennetta ei kulkenut laskentapaivana.

Kayttoasteet vuoden 2020 laskentapaivana

Rataosalle ei tehty erikseen vuoden 2020 tarkastelua.
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Tasmallisyys ja kunnossapitomahdollisuudet nykytilanteessa

Hanko-Karjaa-henkildliikenne on erittain tasmallista. Karjaalla on vaihto Turun
ja Helsingin suunnan kaukojuniin. Karjaalla yhteysliikenteen odotusta kertyy hy-
vin vahan. Tavaraliikenne on paaosin tasmallista, aikataulussa tai aikataulun
edella kulkevaa liikennetta. Pitkat opastin- ja kohtaamispaikkavalit aiheuttavat
kuitenkin haasteita junien yhteensovitukselle. Kohtaamismahdollisuudet ovat
rajallisia. Nykyisin varsinkin Karjaa—Hanko-valilla on vain vahan suunniteltuja
aikataulunmukaisia junakohtaamisia.

Hanko-Karjaa-osuudella kahden tunnin tydrakoja loytyy jonkin verran paaosin
yOaikaan. Karjaa-Hyvinkaa-valilla on lahes paivittain vahintaan kahden tunnin
tyorako niin yolla kuin paivasaikaan, mutta ei valttamatta kaikkina paivana tay-
sin samaan aikaan.

Kayttoasteet vuoden 2030 laskentapaivana
Rataosalle ei tehty erikseen vuoden 2030 tarkastelua.
Ennusteisiin kuulumattomat kasvunakymat (skenaario 3)

Rataosalle ei ole ennustettu kasvua henkilo- tai tavaraliikenteessa valtakunnal-
lisessa liikenne-ennusteessa, mutta tuleva sahkdistys ja transitoliikenteen
kasvu saattavat lisata tavarajunien maaraa Hanko-Hyvinkaa-radalla. Kuljetus-
maarien mahdollinen kasvu kuormittaa koko rataosuutta Hanko-Karjaa—Hyvin-
kaa.

Ratakapasiteetin kayton perusteella Hanko-Hyvinkaa-radalle on mahdollista li-
sata yksittaisia tavarajunia tavanomaisena paivana, silla ajetuissa tavarajuna-
maarissa on suurta paivakohtaista vaihtelua. Vahaisten junakohtaamismahdol-
lisuuksien takia uusien junien yhteensovitus on kuitenkin haastavaa. Suurin ju-
namaara on henkildjunaliikenteen takia valilla Hanko-Karjaa. Valilla on kaksi
kohtaamispaikkaa, joissa raiteiden pituudet ovat vahintaan noin 750 metria.
Noin kahden tunnin vuorovalilla kulkevat Hangon henkildjunat ovat syottoliiken-
netta Rantaradan kaukojuniin, mika asettaa niille suuret tasmallisyysvaatimuk-
set. Noin sata kilometria pitkalla Karjaa—Hyvinkaa-valilla pidempia, yli 550 met-
ria pitkien junien riittavat kohtaamismahdollisuudet ovat vain Kirkniemen ja
Lohjan liikennepaikoilla.

Hangon ja Karjaan valilla kulkee nykyisin yksi kiskobussikokoonpano kahden
tunnin vuorovalilla. Sahkdistyksen mahdollistama kalustomuutos Dm12-kisko-
bussista lahijunaan kasvattaisi merkittavasti matkustajakapasiteettia. Siirtymi-
nen lahijunakalustoon saattaisi vaatia Karjaa—Hanko-valin seisakkeiden piden-
tamista.

Junien lisaamismahdollisuudet ja mahdolliset toimenpiteet valityskykyon-
gelmien ratkaisemiseksi

Valin junamaarat vaihtelevat paljon paivittain, joten varsinkin hiljaisempina pai-
vina junamaadraa on mahdollista lisata. Valin haasteena on rajalliset kohtaamis-
mahdollisuudet. Radan sahkdistaminen ja transitoliikenteen mahdollinen kasvu
voivat nostaa tavaraliikenteen maaraa. Tama lisaa tarvetta myds junakohtaami-
sille, joten tulisi varmistaa, etta valilla on riittavat kohtaamismahdollisuudet lii-
kennemaarien kasvun mahdollistamiseksi.
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kauden, maara
vaihtelee laskenta-
valeittain ja paivit-
tain (laskentapai-
vana noin 10 ju-
naa/vrk).

Henkiléjunia liiken-
ndi 2 tunnin vuoro-
valilla Hanko-Kar-
jaa-vailla (14 ju-
naa/vrk).

lit aiheuttavat
haasteita junien yh-
teensovitukselle.

rat eivat ole kasva-
massa vuoteen
2030 mennessa.

Junamaaran lisays-
mahdollisuudet
vaihtelevat paivit-
tain, mutta varsin-
kin hiljaisempina
paivina junamaaraa
on mahdollista li-
sata. Junamaaran li-
saantyessa kohtaa-
mispaikkoja tulisi
kehittaa.

Tavaraliikenteen
maara rataosalla
voi kasvaa etenkin
sahkdistyksen ja
transitoliikenteen
mahdollisen kasvun
myota. Etenkin
transitoliikentee-
seen liittyy kuiten-
kin paljon epavar-
muuksia.

Rataosa Liikenteen Nykytilan Liikenne-ennuste | Vuoden 2030
kuvaus ja juna- haasteet ja junien lisaa- liikenteen edellyt-
maarat mismahdollisuu- | tamia mahdollisia

det tulevaisuu- kehitystoimen-
dessa piteita

Hanko-Hy- Tavarajunia liiken- Pitkat opastin- ja Ennusteen mukaan

vinkaa ndi ympari vuoro- kohtaamispaikkava- | rataosan junamaa-
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5.15 Qulu-Laurila-Rovaniemi ja Laurila-Tornio

Rataosien yleiskuvaus ja yhteenveto tarkastelluista skenaarioista

Rataosat Oulusta pohjoiseen Kemin ja Laurilan kautta Rovaniemelle ja Tornioon
ovat yksiraiteisia sekaliikenneratoja. Tarkastelualueelle ei ole ennustettu mer-
kittavaa kasvua, joten kayttdasteet laskettiin vain lokakuun 2019 mukaisella lii-
kenteella. Tarkastelualue sisaltaa nelja seuraavat laskentavalia. Yhteenveto tu-
loksista on esitetty taulukossa 29.

Taulukko 29. Skenaariokohtaiset tulokset Oulu-Laurila-Rovaniemi ja Laurila-

Tornio.
Oulu-Kemi Skenaario | Skenaario Skenaario Skenaario 3
1a (2019) 1b (2020) 2(2030)
Vuorokauden junamaara 2
Vuorokauden kdyttéaste | 36% , . Vapaata kapa-
- - — — Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu siteettia lisaju-
Huipputunnin kayttéaste | 82% nille
Kemi-Laurila Skenaario | Skenaario | Skenaario Skenaario 3
1a (2019) 1b (2020) 2 (2030)
Vuorokauden junamaara 16
Vuorokauden kiyttoaste | 8% , . Vapaata kapa-
Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu siteettia lisaju-
Huipputunnin kayttéaste | 33% nille
Laurila-Rovaniemi Skenaario Skenaario Skenaario Skenaario 3
1a (2019) 1b (2020) 2(2030)
Vuorokauden junamaara 14 Vapaata kapa-
= - 29 % siteettia lisaju-
Vu?rOKaUde_n ka__yttt_)_aSte 00 Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu nille, mutta
Huipputunnin kayttéaste | 78% suojastusvalit
pitkia
Laurila-Tornio Skenaario | Skenaario Skenaario Skenaario 3
1a (2019) 1b (2020) 2(2030)
Vuorokauden junamaara 2
. 3% )
Vuorokauden kayttoaste ° Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu Ei tarkasteltu
Huipputunnin kayttéaste | 35%

Kayttoasteet vuoden 2019 laskentapaivana

Kayttoasteet vaihtelevat 33-82 prosentin valilla (kuva 34). Huipputunnit vaihte-

livat seuraavasti:

*  Oulu-Kemi-valilla kello 18-19 Oulu Tuiran ja Haukiputaan liikennepaikka-

valilla

* Kemi-Laurila-valilla kello 13-14 Kemin ja Lautiosaaren liikennepaikka-

valilla

* Laurila-Rovaniemi-valilla kello 10-11 Térman ja Tervolan liikkennepaikka-

valilla

* Laurila-Tornio-valilla kello 23-24 yksittaisen tavarajunan kulkuaikaan.
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Rov@meml

Laurila —Rovaniemi 78 %

Oulu—Kemi 82 %
Huipputunnin kapasiteetin kaytto 2019

Kapasiteetin kayttéaste (%, huipputunti 2019)
m— > 85 %

76 - 85 %

61-75%

41-60 %
m— Max 40 %

Ol m— Fi laskettu
~

AN

Kuva 34. Huipputunnin kayttdasteet syksyn 2019 laskentapdivanad vdaleilla
Oulu-Laurila-Rovaniemi ja Laurila-Tornio.

Vuorokauden kayttoasteet vaihtelivat 3-36 prosentin valilla. Laskentapaivana
Oulun ja Kemin valilla ajettiin 21 junaa, Kemin ja Laurilan valilla 16 junaa ja Lauri-
lan ja Rovaniemen valilla 14 junaa. Naista junista 12 oli Oulun ja Rovaniemen va-
lilla ajettavia henkildjunia, eli henkildjunien osuus junamaarasta on korkea. Lau-
rilan ja Tornion vali on muita laskentavaleja selkeasti vahaliikenteisempi. Silla
ajettiin laskentapaivana kaksi tavarajunaa.

Tarkastelualueella on paivittain yksittaisia veturisiirtoja lahinna Oulu-Kemi-va-
lilla. Laskentapaivana kyseisella valilla ajettiin kaksi veturisiirtoa huipputunnin
ulkopuolella. Veturisiirtojen osuus kaikesta liikenteesta on talla valilla padosin
vahadinen. Kemista pohjoiseen veturisiirtoja on vain vahan, ja laskentapaivana
veturisiirtoja ei Kemin pohjoispuolella ollut. Tydkoneita tai muuta vastaavaa lii-
kennetta ei ollut lainkaan kulussa tarkastelualueen rataosilla laskentapaivana.
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Kayttoasteet vuoden 2020 laskentapaivana
Rataosalle ei tehty erikseen vuoden 2020 tarkastelua.
Tasmallisyys ja kunnossapitomahdollisuudet nykytilanteessa

Oulu-Laurila-valilla ei ole merkittavia tasmallisyysongelmia. Merkittava osa
pohjoiseen pain kulkevista matkustajajunista kuitenkin saapuu rataosalle myo-
hassa. Tama aiheuttaa jonkin verran myohastymisia etelaan pain kulkeville ju-
nille junakohtaamisten takia. Tavaraliikenteen osalta etuajassa kulkeminen on
yleisempaa kuin mydhassa kulkeminen. Talla osuudella etuajassa kulku osittain
poistaa kohtaamistarpeita, mika parantaa tasmallisyytta. Valin junamaara on
suhteellisen korkea opastinvalien pituuteen nahden, mika nostaa kayttdastetta.
Oulu-Laurila-valilla on yli kahden tunnin tyérako ydaikaan osana paivista. Mui-
hin aikoihin yli kahden tunnin tyorakoja ei tavallisesti ole.

Laurila—Rovaniemi-valin tasmallisyystilanne on vastaava kuin OQulu-Laurila-va-
lilla. Junamaara on pienempi, mutta pitkat opastinvalit johtavat siihen, etta yksi
juna varaa kerrallaan runsaasti tilaa. Tasta syysta kayttoaste on samalla tasolla
kuin Oulu-Laurila-valilla. Laurila-—Rovaniemi-valilla noin kahden tunnin tyora-
koja loytyy eri kellonaikoina vaihdellen eri paivana.

Laurila-Tornio-valilla liikenne on vahaista. Laskentapaivana kulki ainoastaan
kaksi tavarajunaa. Valilla on yli kahden tunnin tydrakoja hyvin yoélla ja paivalla.
Kayttéasteet vuoden 2030 tilanteessa

Rataosalle ei tehty erikseen vuoden 2030 tarkastelua.
Ennusteisiin kuulumattomat kasvunakymat (skenaario 3)

Tarkastelualueelle ei ole ennustettu kasvua junamaarissa, mutta etenkin tava-
ralilikenteen kasvunakymia on vaikea ennakoida. Pohjois-Suomessa etenkin kai-
vosinvestoinnit ja metsateollisuus voivat vaikuttaa junamaariin. Oulun ja Rova-
niemen valilla kulkee saannoéllisesti kaukoliikennetta, mutta harvalla vuorova-
lilla. Yksittaisten junien lisaaminen my0ds paivasaikaan pitaisi olla mahdollista.
Laurila-Tornio-valilla kulkee yleensa vain muutamia tavarajunia vuorokau-
dessa, joten junien lisaaminen vuorokausitasolla on mahdollista.

Junien lisaamismahdollisuudet ja mahdolliset toimenpiteet valityskykyon-
gelmien ratkaisemiseksi

Tarkastelualueen rataosilla on riittavasti kapasiteettia nykyiselle liikenteelle.
Kapasiteetti mahdollistaa my0s junamaarien kohtuullisen kasvun. Mikali juna-
maarat kasvaisivat merkittavasti, varsinkin Laurilan ja Rovaniemen valilla kapa-
siteettia saataisiin kasvatettua suojastusvaleja lyhentamalla. Myds junapituu-
det voivat nousta merkittavaksi tekijaksi, mikali tavaraliikenteen maara alueella
kasvaa. Taman vuoksi myds kohtaamispaikkojen pidentamiselle voi tulla tar-
peita.
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Rataosa | Liikenteen Nykytilan Liikenne-ennuste | Vuoden 2030 lii-
kuvaus ja juna- haasteet ja junien lisaa- kenteen edellyt-
maarat mismahdollisuu- | tamia mahdolli-
det tulevaisuu- sia kehitystoi-
dessa menpiteita
Oulu- Kaukojunia lasken- Junamaara on melko | Ennusteen mukaan
Laurila- tapaivana 12 ju- korkea opastinvalien | rataosien junamaa-
Rova- naa/vrk Oulun ja Ro- | pituuteen nahden rat eivat ole kasva-
niemi ja vaniemen valilla. Oulu-Laurila-Rova- massa vuoteen 2030
Laurila- niemi valilla. mennessa.
Tornio Tavarajunia vaihte- Laurilan ja Tornion

levasti eri vuorokau-
denaikoina, maara
vaihtelee laskenta-
valeittain ja paivit-
tain (laskentapai-
vana 2-9 junaa/vrk).

valilla kulkee vain
muutama juna vuo-
rokaudessa.

Merkittavia haas-
teita ratakapasitee-
tin nakdkulmasta ei
ole.

Joitakin junia olisi
mahdollista lisata.
Suojastusvaleja tu-
lisi kuitenkin lyhen-
taa etenkin Laurilan
ja Rovaniemen va-
lilla, jos junamaara
kasvaa reilusti ny-
kyisesta.

Mahdolliset teolli-
suuden investoinnit
voivat vaikuttaa ju-
namaaraan. Tama
voi edellyttaa lisaksi
kohtaamisraide-
pituuksien pidenta-
mista.
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6 Yhteenveto ja mahdolliset toimenpiteet
valityskyvyn parantamiseksi

Selvityksen tavoitteena on ollut tuottaa nakemys nykyisen rataverkon valitys-
kyvysta ja valityskyvyn kannalta ongelmallisista kohteista nykytilanteessa seka
tietoa tilanteen kehittymisesta tulevaisuudessa. Selvitys kiteytyi neljaan keskei-
seen tavoitteeseen:

1. Tuottaa tietoa nykyisesta valityskyvysta seka valityskyvyn haasteista
nykyisella ratainfralla.

2. Muodostaa olemassa oleviin liikkenne-ennusteisiin perustuva nakemys
valityskyvyn ja kriittisten kohteiden muuttumisesta vuoteen 2030 men-
nessa.

3. Tunnistaa mahdollisia ennusteisiin sisaltymattomia keskeisia muutoksia
ja arvioida niiden vaikutuksia valityskykyyn.

4. Muodostaa ylatason nakemys rataosien valityskyvyn lisaamisen keskinai-
sesta kiireellisyydesta seka mahdollisista toimenpiteista karkealla tark-
kuudella.

TAVOITE 1
Tuottaa tietoa nykyisesta valityskyvysta seka valityskyvyn haasteista
nykyisella ratainfralla.

Tyo6ssa on tunnistettu nykytilanteen suurimmiksi pullonkauloiksi seuraavat ra-
taosat tai yhteysvalit:

e Helsinki-Kerava
Kerava-Riihimaki
Riihimaki-Tampere(-Lielahti)
Helsinki—Kirkkonummi
Luumaki-Imatra/Vainikkala
Ylivieska-QOulu
Ylivieska-lisalmi-Kontiomaki
Kontiomaki-Oulu
Tampere-Jyvaskyla

Edella mainitut rataosat ovat korostuneet ongelmakohtina kayttdastetulok-
sissa, tasmallisyysanalyysissa, asiantuntijahaastatteluissa seka kunnossapi-
don ja liikenteen yhteensovittamisen tarkasteluissa. Haastavimmaksi naista
nousee nykyinen Paarata erityisesti Helsingista Tampereelle. Rataosalla kulkee
eniten lilkkennetta ja myos liikenteen kasvupaineet ovat kovat. Kapasiteetin kayt-
toasteet ovat korkeat erityisesti henkildliikenteelle tyypillisten ruuhkatuntien
aikana aamulla ja iltapaivalla.

Helsingin ja Keravan vali on keskeinen ratakapasiteetin pullonkaula, koska va-
lilla yhdistyvat seka Paaradan etta Oikoradan suunnasta tulevat junat. Valille
olisi lisattavissa henkildliikenteen ruuhka-aikana 1-3 uutta junaa riippuen aika-
taulurakenteesta ja ajettavista junista. Rataosan kapasiteettia tulee kasvattaa,
jos junamaarat muualla kasvavat. Toisaalta muualta Suomesta tulevien junien
maaraa voidaan kasvattaa ruuhka-aikoina hyvin rajallisesti. Paaradan puolella
koko Keravan ja Tampereen valinen osuus on jo nykytilanteessa erittain kuor-
mittunut ja junien lisaamismahdollisuudet ovat rajoittuneet. Oikoradalle olisi
mahdollista lisata junia. Kouvolasta jatkavat radat ovat kuitenkin niin ikaan jo
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nykytilanteessa ruuhka-aikoina kuormittuneet, mika vaikuttaa mahdollisiin ju-
namaaralisayksiin.

Rantarata Helsingista Turkuun on henkildliikennepainotteinen rataosa. Rantara-
dan suunnassa on tunnistettu tarve erityisesti lahijunaliikenteen lisaamiselle
Helsingin ja Kirkkonummen valilla. Tama ei ole kuitenkaan mahdollista nykyi-
sella ratainfralla.

Luumaki-Vainikkala-yhteysvali on osa transitoliikenteen paareittia ja muuten-
kin osa tavaraliikenteen paareitteja. Luumaki-Imatra-vali on puolestaan yksi
vilkkaimmista tavaraliikenteen rataosista, jolla on myods merkittava maara kau-
koliikennetta. Luumaki-Imatra-valilla on kaynnissa kehittamishanke, mutta
merkittava osa valista jaa hankkeen valmistumisen jalkeen edelleen yksirai-
teiseksi. Alueen haasteena on tavaraliikenteen kehittymisen vaikea ennustetta-
vuus. Alueen tilannetta voi muuttaa merkittavasti esimerkiksi Imatrankosken ra-
jan avaaminen kaikelle tavaraliikenteelle. Tama voi vahentaa junamaaraa Luu-
maki-Vainikkala-valilta, mutta samanaikaisesti lisata junamaaraa Luumaki-
Imatra-valilla.

Vilkkaalle tavaraliikenteen reitille Ylivieskan ja Kontiomaen valilla on kaksi vaih-
toehtoista reittia joko Oulun tai lisalmen kautta. Yhteysvaleilla kapasiteetti on
riittava nykyiselle junamaaralle, mutta junamaaran lisaaminen nykyisesta on
haastavaa etenkin huipputuntien aikaan. Jos toista naista reiteista kehitetaan,
siirtyy parannetulle reitille todennakodisesti enemman liikkennetta myos toiselta
reitilta. Liikenteen merkittava kasvu edellyttaisi myds kaksoisraideosuuksien li-
saamista Ylivieska—Oulu-valilla.

Tampere-Jyvaskyla-rata kytkee Keski-Suomen Paarataan ja henkil6liikenteessa
erityisestiHelsingin suuntaan seka on myds tarkea tavaraliikenteen yhteys
Keski-Suomesta kohti vientisatamia. Yhteysvali on Tampere-Orivesi-rata-
osuutta lukuun ottamatta yksiraiteinen. Rataosalle voidaan lisata yksittaisia
henkild- ja tavarajunia, mutta esimerkiksi saannéllisemman tunnittaisen kauko-
junaliikenne Tampereen ja Jyvaskylan valilla heikentaisi tavaraliikenteen toimin-
taedellytyksia.

Tarkemmat rataosakohtaiset tulokset on esitetty luvussa 5.

TAVOITE 2
Muodostaa olemassa oleviin lilkkenne-ennusteisiin perustuva nakemys valitys-
kyvyn ja kriittisten kohteiden muuttumisesta vuoteen 2030 mennessa.

Vuoteen 2030 mennessa junamaarien on ennustettu kasvavan henkiléliikenteen
osalta erityisesti Paaradalla Helsinki-Tampere-valilla seka Helsinki-Lahti-va-
lilla. Tavaraliikenteen kasvu jakautuu eri puolille rataverkkoa. Tavaraliikenteen
ennustettu junamaaran kasvu on ollut maltillinen, tyypillisesti 1-2 tavarajunaa
vuorokaudessa. Yleisesti ottaen kasvupaineet kohdistuvat niille rataosille, joilla
on jo nykyisellaan korkea junamaara ja kapasiteettiongelmia.



Vaylaviraston julkaisuja 30/2020 137

Vuoden 2030 ennustetta vastaava liikennemalli kasvattaa kayttdasteita erityi-
sesti Paaradalla, Lahti-Kouvola-valilla seka Karjalan radalla. Valityskykyongel-
mat karjistyvat ja uusia ongelmia syntyy seuraaville rataosille:
e Kerava (Kytomaa)-Helsinki, lantinen raide
Kerava (Kytdmaa)-Hyvinkaa, molemmat raiteet
Lahti-Kouvola, etelainen raide
Luumaki-Lappeenranta
Kirkkonummi-Karjaa

e o o o

TAVOITE 3
Tunnistaa mahdollisia ennusteisiin sisaltymattémia keskeisia muutoksia ja
arvioida niiden vaikutuksia valityskykyyn.

Erityisesti henkildliikenteessa myds ennusteisiin sisaltymattomien kasvunaky-
minen voidaan olettaa kohdistuvan paaosin niille rataosille, missa kasvua on
joka tapauksessa.

Uutena ennusteisiin kuulumattomana tekijana nousee erityisesti alueellisen la-
hilikenteen kaynnistaminen uusilla kaupunkiseuduilla. Lahiliikenteen kaynnis-
taminen edellyttaa kaikilla tarkastelluilla alueilla infrastruktuurin kehitystoi-
menpiteita, kuten uusien seisakkeiden ja kohtaamispaikkojen rakentamista. Kai-
killa tarkasteluilla seuduilla muu junaliikenne rajoittaa lahijunaliikenteen lisaa-
misen mahdollisuuksia ja esimerkiksi vakiominuuteilla liikennditavaa saannol-
lista lahijunaliikennetta ei voida yhteensovittaa nykyisiin liikennerakenteisiin.

Tavaraliikenteen kuljetukset ovat tyypillisesti riippuvaisia muun muassa teolli-
suuden investoinneista. Esimerkiksi yksittaisen tehtaan tai kaivoksen perusta-
minen tai lakkauttaminen voi vaikuttaa jollain alueella merkittavasti tavaralii-
kenteen virtoihin. Suomen lapi ajettavien transitokuljetusten maaraa on hyvin
haastava arvioida.

TAVOITE 4

Muodostaa ylatason nakemys rataosien valityskyvyn lisaamisen keskinai-
sesta kiireellisyydesta seka mahdollisista toimenpiteista karkealla tarkkuu-
della.

Valityskykya voidaan parantaa eritasoilla toimenpiteilla. Tassa selvityksessa
tunnistetut toimenpiteet havaittujen valityskykyongelmien parantamiseksi voi-
daan karkeasti jakaa yksittaisiin pistemaisiin toimenpiteisiin seka laajempiin ke-
hittamiskokonaisuuksiin.

Pistemaisemmat toimenpiteet koskevat valeja Ylivieska—Oulu, Ylivieska-
lisalmi-Kontiomaki, Kontiomaki-Oulu ja Tampere-Jyvaskyla. Toimenpiteina
mm.:

Asemakohtaisten vaihdejarjestelyjen kehittaminen

Kohtaamispaikkojen pidentaminen

Kohtaamispaikkojen raidemaaran lisaaminen

Uusien kohtaamispaikkojen lisaaminen

Liikennepaikkasuojastuksen poistaminen tavaraliikennereiteilla
Lyhyiden kaksoisraideosuuksien lisaaminen
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Isompina kehityskokonaisuuksina voidaan nahda:

Espoon kaupunkirata
Helsinki—-Kerava-Riihimaki-valin kapasiteetin parantaminen

o Pasila-Riihimaki toisen vaiheen kehittamistoimenpiteet

o Kulunvalvontajarjestelman paivittaminen (moderni radiopohjai-
nen eurooppalainen junakulunvalvontajarjestelma)

o Lentorata tai Paaradan 5. ja b. raiteet, jos muun rataverkon kehit-
taminen mahdollistaa junamaaran merkittavan kasvun huippu-
tunteina

Riihimaki-Tampere-valin kapasiteetin lisaaminen
Luumaki-Imatra/Vainikkala kehittaminen kokonaisuutena (huomioiden
my06s Imatra-lmatran raja kehittaminen)

Yhtenaisen 25 tonnin akselipainon mahdollistavan verkoston muodosta-
minen raja-asemilta satamiin

Ratapihojen kehittaminen erillisen ratapihaselvityksen mukaisesti

Digirata voi mahdollistaa tulevaisuudessa junien neljan minuutin minimivalin
tihentamisen kolmeen minuuttiin. Talla on merkitysta erityisesti kaupunki-
raiteilla ja tiheasti lilkkennditavilla rataosilla varsinkin hairiétilanteiden hallinnan
kannalta. Esimerkkina Helsinki-Riihimaki-valilla siirtyminen kolmen minuutin
vuorovaliin pudottaa kokonaiskuormitusta 13-21 prosenttia eri lilkkennepaikka-
valeilla. Eri nopeuksilla kulkevista junista ja muista aikatauluteknisista syista
johtuen, ilman liikkennerakenteen homogenisoimista laheskdan kaikkea lisa-
kapasiteettia ei kuitenkaan voida hyodyntaa liikenteen lisaamiseen. Vahentynyt
minimijunavali tuo kuitenkin paljon lisaa vaihtoehtoja aikataulusuunnitteluun ja
parantaa liikenteen hairidsietoisuutta.
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